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ONSOZ

“Denizciligi Tirk’iin bliylik milli dlkiisii olarak diistinmeli ve onu az zamanda
basarmaliy1z” ilkesini, denizcili§imiz adina herzaman 6n planda tutmak ve denizciligimiz
adina atilacak her adimda, iiretilecek her projede bu ilkeyi hatirlamak bizlerin bir vazifesidir.
Bu arastirmada, 6rnek bir limanin cografik konumu, osinografik, meteorolojik ve topografik
yapisi ile deniz trafigi verileri simiilasyona girilerek limanin modeli ¢ikarilmigtir. Mendirekli
ve mendireksiz durumlarin liman trafigine olan etkilerini belirlemek i¢in, degisik gemilerle ve
limanda gorev yapan pilotlarin da katilimiyla, ¢ok sayida uygulamalar yapilarak veriler kayit
altina alinmistir. Tiim simiilator uygulamalarinda elde edilen verilerin, “Environmental Stress
Model”de degerlendirilmesi ile liman yapisindan kaynaklanan ve emniyetli manevraya etki
eden gerilimler (stresler) ortaya ¢ikarilmigtir.

ITU Denizcilik Fakiiltesi ~ Simiilator Merkezi’nde bulunan képriiistii - simiilatorii,
denizcilik sektoriinde, egitim ve Ogretim i¢in kullanilmasinin yaninda, ayni zamanda
arastirma — gelistirme calistirmalar1 i¢in de kullanilmaktadir. Herhangi bir limana insa
edilmesi planlanan yeni dalgakiran formunun, emniyetli liman trafigine -etkilerinin
incelenmesi projesi de, simiilatoriin arastirma c¢aligmalarinda kullanilmasina énemli bir 6rnek
teskil etmektedir.

Denizcilik sektoriine, ozellikle de kiy1 yapilar1 ve emniyetli manevraya yonelik olarak
gelistirilecek projelere, rehber olmasi daimi arzumdur. Adi gegen Kurumun olanaklarindan
faydalanmam hususunda ve tezimin bu asamaya gelmesinde iistiin gayretlerinden dolay1
Saymn Yrd. Dog. Dr. Cemil YURTOREN’E, ¢alismalarimda her tiirlii yardini ve 6zgiin bir
calisma ortami sagladigindan dolay1 tez danismanim Saym Dog¢. Dr. Selmin BURAK’A ve
tezimde Ornek liman olarak ele aldigim Ambarli liman ydneticilerine, yardimlarindan dolay1
tesekkiirlerimi sunarim.
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OZET

LiIMANLARDA KIYI YAPISI DEGiSiKLIKLERININ
LiMAN TRAFiGINE OLAN ETKIiLERININ MODELLENMESI

Fatih KABAL

Bir liman tesisi veya kiy1 yapisinin, tesisin yapimindan onceki veya yapi degisikligi
safhasinda, seyir emniyeti a¢isindan incelenerek, liman icindeki emniyetli manevraya
yonelik etkilerinin tespitinin bilimsel olarak yapilmasina yonelik bir calisma simiilasyon
yontemiyle miimkiindiir. Simiilasyon uygulamalarn ile, sistemde basarisizhik
gosterilmesine neden olabilecek problemli noktalar tespit etmek ve ortadan kaldirmak,
sistemin performansini en iyi duruma ulastirmak icin yapilmasi gerekenleri belirlemek,
gerekiyorsa sistemi degistirmek yada yeniden insaa etmek ve boylelikle kaynaklar:
dogru kullanmak miimkiin olmaktadar.

Risklerin degerlendirilebilmesi i¢in tercih edilen Environmental Stress Model (ES),
sonuc¢larin somutlastirilmas1 asamasinda standart smr sartlarimm belirleyebilme
indeksine sahip olmasi dolayisi ile bu tiir arastirmalarda sik¢a kullanilan bir modeldir.

Bu arastirmada, érnek bir limanin cografi konumu, osinografik, meteorolojik ve
topografik yapis1 ile deniz trafigi verileri simiilasyona girilerek limanin modeli
cikarilmistir. Mendirekli ve mendireksiz durumlarin liman trafigine olan etkilerini
belirlemek icin, degisik gemilerle ve limanda gorev yapan pilotlarin da katihmyla, ¢ok
sayida uygulamalar yapilarak veriler kayit altina alimmistir. Tim simiilator
uygulamalarinda elde edilen verilerin, ES Model kullanarak degerlendirilmesi ile liman
yapisindan kaynaklanan ve emniyetli manevraya etki eden gerilimler (stresler) ortaya
cikarilmstir.

Liman formunun mevcut yapis1 ile degisiklige ugramasi planlanan formunun
olusturdugu gerilimler, stres degerlendirme skalasina gore degerlendirilip kabul
edilebilir ve kabul edilemez siirlar1 belirlenmistir. Boylece hangi liman formunun
manevralar acisindan daha emniyetli olabilecegi ortaya konmustur.
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ABSTRACT

MODELLING OF HARBOUR TRAFFIC EFFECTS CAUSED BY
STRUCTURAL CHANGES OF SHORES

Fatih KABAL

A project which is conducted with a view to ascertaining -in scientific terms- the
effects of a port facility or a construction ashore, before or during the construction
stages, on the safe maneuver by analyzing the matter to the extent of navigation safety
can only be possible with simulation systems. Due to simulation applications, it is
possible to ascertain and eliminate the hot spots that may cause any failure in the
system, to find out the required actions in order to ensure the best performance, and if
needed, to change the system or rebuild it and thus exploit the sources in an efficient
way.

Environmental Stress Model (ES) which is opted for the assessment of risks is a
frequently-used model because of its index which enables to designate the standard limit
conditions at the stage of concretizing the results.

In this research, the model of port was formed by entering such data inputs of a
sample port into the simulation system as its geographic location, its oceanographic,
meteorological and topographical structure, and the information related to its sea
traffic. In order to determine the impacts of the breakwater on port traffic, numerous
applications were realized with varied vessels and with the participation of pilots
working at the port, and subsequently these data inputs are kept under record. Upon the
evaluation of all the data which was obtained from all the simulator applications in ES
Model, the stresses which are stemmed from the structure of the port and affect the safe
maneuver are presented.

The stresses originated from respectively present and planned/future forms of the
port were evaluated in accordance with the scale for stress assessment and then their
acceptable and unacceptable limits were fixed. Thus, it is put forward that which form
of port would be more safe in terms of maneuvers.
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I. GIRIS

1.1 Amag ve Yontem

Bir liman tesisi projesinin yapimindan onceki sathasinda veya limanin yapisal form
degisikliginde, seyir emniyeti agisindan incelenerek liman icindeki emniyetli manevraya
yonelik risk analizinin yapilmast amagli; yapisal form degisikligine ugrayacak liman
kompleksinde yer alan iskelelerin ve mendireklerin, mevcut iskelelere yanagsmakta olan
gemiler agisindan, karsilikli iligkileri arastirilarak, yapisal degisiklige ugrayan bir limanda
seyir ve manevra risklerinin, tehlike arz edip etmediginin simiilatér ortaminda incelenerek

belirlenmesi amagl bir ¢calismadir.

Bu aragtirmada oOncelikle ¢aligma sahalarina ait topografik, meteorolojik ve osinografik
verilerin toplanmasi ve analiz edilmesi yontemini sirasi ile, ¢alisma bolgesinin beseri ve
cografik yapisinin incelenmesi, calisma sahasindaki deniz trafigine ait verilerin analiz
edilmesi, bu verilerin sisteme girisi i¢in uygun doniisiimlerinin yapilmas: yontemi takip

etmektedir.

Bu basamaklar1 miiteakip, ‘Real Time Simulation’ yontemi kullanilarak; limanin
dalgakiran insa edilmemis durumunda, limanin dalgakiran insa edilmis durumunda, degisik
hava ve deniz sartlarinda, uygun gemiler kullanilarak manevra ve seyir sartlarinin
gergeklestirilmesi, simiilator uygulamalarinda gergekeiligin  saglanmasi i¢in Uzakyol
Kaptanlar1 ve Kilavuz Kaptanlar esliginde manevralarin yapilmasi, simiilator uygulamalari
sonucunda elde edilen verilerin ‘Environmental Stres Model’ e uygulanmasi, Modelden elde
edilen sonuglarin, risk analizini ve risk degerlendirmelerinin yapilmasi ve yapilan tiim
calismalarin, uygulamalarin ve elde edilen sonuglarin ortaya konmasi yontemleri

uygulanmustir.



1.2 Limanin Tanimi

Liman iki farkli sekilde tanimlanabilir. Birincisi daha kesin anlamda ve limanin kendi
fonksiyonundan esinlenir; ikincisi ise, daha genis olarak kullanilan dildeki bu sozciigiin

anlamini yanitlar.

Daha kesin anlamda deniz limani, gemilerin vardiklar1 veya ayrildiklar1 nokta ile
yolcularin ve mallarin aktarildigi yerdir. Gemilerin varig ve ayrilis noktasi olarak liman, deniz
tasimaciliginin garidir ve bu benzetisten otiirii, gemilere giivendikleri, bakimlari, isletmeleri
icin tlim gerekli servisleri saglamalidir. Aktarma mahalli olarak liman, deniz tasimas: ile kara

ve nehir tagimalarinin birlesme noktasidir. (DM, Kiy1 yapilari ve limanlar)

Daha genis anlamda ve limanin ekonomik fonksiyonlar1 kavraminin nitelendirilmesinde,
bir¢ok sakin su alanini, havuzu, uzmanlasmis donatimlariyla yanagsma rihtimlarini, hangarlari,
magazalar1 ve antrepolari, icteki tasima kolayliklar: gibi hususlari igerir. Bu sozii edilen her
iki tanim, bir tek tanimda birlestirilmek suretiyle denilebilir ki: Liman, deniz tagimalarinda
gemi ile diger tagima tiplerinin araglari1 arasinda mal ve yolcu transferini giivenlikle saglamay1
amaglayan ve buna iliskin olarak, ekonomik fonksiyonlarin gergeklesmesine olanak veren,

tiim altyap1 ve donatimin var oldugu bir hizmet yeridir. (DM, Kiy1 yapilar1 ve limanlar)

1.3 Genel Anlamda Limancilik

Liman, gemiye, yiike ve/veya yolcuya yonelik ¢esitli hizmetlerin verildigi, ytiklerin bir
tagima sisteminden digerine aktarildigi, depolandigi, hinterlanda sevk edildigi, bu amaglara
uygun altyapiya, tesis ve arag-gerece sahip bir ticari hizmet {initesidir. Ayni tanim, deniz
ulasgiminin baslayip sonlandigi, yada tagima hizmeti sirasinda bir tasima sisteminin sekil

degistirdigi ulastirma altyapisi olarak da verilebilir.

Limandan-limana tasima anlayisinda, limanlar, deniz tasimasinin baslangi¢c yada bitis

yeridir. Bu tiir deniz tagimasi, konvansiyonel tasima olarak bilinir. Limandan-limana tagimada



yukler ¢oklukla buralarda teslim alinir, teslim edilir. Mal alim-satim anlagmalarina diisiilen

FOB, CIF, FAS vb. kayitlar da malin teslim/teselliim yerine isaret eder. (Akten N. 1992)

Tasimacilikta, Onceleri limandan-limana olan hizmet anlayisi, sinirlarint kapidan-kapiya
olacak bi¢imde genisletmistir. Tasima sistemleri birbirleriyle biitlinlesme egilimine
biirlinmiistiir. Bunda, tasitanlarin (alici/satic1), tasima isiyle ugrasmak istememeleri kadar tek

tastyanla muhatap olma arzulari etken olmustur.

Tasimalar Onceden konteyner denizde yayginlasana kadar agirlikli olarak limandan-
limana yapilirdi. Yani, yiiklerin teslim edilme/alinma yeri, limandi. Rasyonel tagima anlayisi
tasima sektoriinde yayginlastikca ve de konteyner tasimalara agirligin1 koyduk¢a hizmet
kapidan-kapiya yapilir olmus; yiiklerin teslim alinma/edilme yeri alicinin ardiyesine
kaymistir. Bu ise, liman gerisi tagimalarin da ana tasima ile biitlinleserek tasima zinciri
olusturmasi bigiminde geligsmistir. Dolayisiyla, tasima hizmeti artik entegre tagima yoniinde

gelismistir. (Akten N. 2006)

Deniz tasimacilifinda hakli rekabetin varligi gemilere sekil degistirtmis; limanlari
gemilere ayak uydurtmustur. Hizmetin temel felsefesini ise, “ylike ve yolcuya &zen”
olusturmaktadir. Liman, yiike ve gemiye bagimli bir hizmet iinitesidir. Hizmet gemiye yapilir.
Verimli ve 6zenli hizmet anlayisi, gemilerdeki degisme ve gelismelere limanin zamaninda

ayak uydurmasini gerekli kilar.

Uluslararas1 ticaretin bir parcasi ve ulastirma altyapisi olan limanlar tasimaciliktaki
gelismeleri  izlemek durumundadir. Tasimaciliktaki gelismelerse “rasyonel hizmet”
yoniindedir. Bu nedenle eskinin klasik liman anlayisiyla yola ¢ikan limanlar gemileri
¢ekebilmek i¢in yeniden yapilanmaya gitmekte; en azindan bazi 6zel amagli liman

terminallerine biinyelerinde yer vermek durumunda kalmaktadir. (Akten N. 2006)



1.4 Limanlarin Cografik Konumlan

Limanlarin konumu birer rastlanti olmayip, belirli sayida rasyonel elemanlara dayanir.
Endiistriyel yerlesmelerde oldugu gibi, limanlarda da buna benzer bir analiz ile, belirli bir
konumun degeri, saglayacagi ¢ikarlar ve sakincalar arastirilmalidir. Akiler bir siralamaya gore

denilebilir ki, limanlarin konumu {ig¢ tiir faktoriin bileskesidir :
- limanin denizcilik iligkilerine ait faktorleri
- limanin kendi konumu ile iliskin faktorleri

- limanin ard bolge ile iliskilerine ait faktorleri

Tablo 1.1 Gemi tiiriine ve tonajina gore rihtim su derinlikleri

Yolcu Gemileri Cevher Gemileri Kargo Gemileri Tankerler
Groston | Rthtim Su | DWT | Rihtim Su | Groston | Rihtim Su | DWT Rihtim  Su
Derinligi(m) Derinligi (m) Derinligi (m) Derinligi (m)
500 4,5 4000 7,0 700 4,5 1000 5,0
1000 5,0 6000 7,5 1000 5,0 5000 7,0
2000 5.7 8000 8,5 2000 5,5 8000 8,0
3000 6,5 10000 9,0 3000 6,0 10000 9,0
4000 7,0 12000 9,5 4000 7,0 15000 9,5
5000 7,5 15000 10,0 5000 7,5 20000 10,5
6000 8,0 20000 10,5 6000 8,0 25000 11,0
7000 8,5 25000 11,0 7000 8,0 35000 11,5
8000 8,5 30000 11,5 8000 8,5 50000 12,5
10000 9,0 40000 12,0 9000 9,0 65000 14,0
15000 9,5 50000 12,5 10000 9,0 85000 15,0
20000 10,0 60000 13,0 12000 9,5 100000 16,0
30000 11,0 80000 13,5 15000 10,0 200000 20,5
50000 11,5 17000 10,5 300000 23,5
80000 13,0 20000 11,0 400000 28,6

Ozel olarak her duruma gore limanin konumu, dnceden diisiiniilen yukaridaki cesitli
faktorlerin en uyumlu birlesiminin bir sonucudur. Limanin denizcilik iligkilerine ait

faktorlerinde, limanin 6nemli biiylik hatlar 6niindeki konumu ve bu deniz asir1 trafikte



kendisinin ihrag¢ ve ithal iilkelerine, yani 6n bolgeye olan uzakligi géz oniinde tutulmalidir.
Limanin kendi konumu ile iliskin faktorlerde, denize ¢ikis kolayligi, limanda yeterli su
derinligi (Tablo 1.1), gel-gitin etkisi, buzlarin varlig1 ve diger cografi faktorler géz onilinde
bulundurulmalidir. Bir limanin ard bolgesi, ithalati veya ihracati deniz yolu ile yapilan, bu
limanin hizmet gotirdiigii yoredir. Dolayisi ile limanin ard bolge ile iliskin faktorlerinde,

limanin diger hizmet gotiirdiigli yerlere olan baglantilari goz oniinde tutulmalidir. (Kayali E.

2001)



II. TURKIYE’DE LIMANCILIK

2.1 Tiirk Limancilik Sektoriiniin Gecmisi

Tiirkiye’de limancilik, iskelecilik seklinde baslamustir. Iskelecilifin ge¢misi oldukca
eskidir.1850’li yillara kadar uzanir. Bu yillarda yolcu tasimaciligina hizmet vermek iizere
Istanbul’da Sirketi Hayriye iskeleleri yapilmistir. Gemilerin yanagmasia 6zgii rihtimlar ise
1892-1900 déneminde yapilmis Eminonii ve Galata rihtimlariyd:. istanbul limani1 rihtimlari
Galata rithtimi 758 metre, Emindnii rthtimi 370 metre olarak toplamda 1128 metrede
biitiinlesmekteydi. Galata rihtiminin 1895°de bitirilen ilk kismima Messageries Maritimes

denizcilik isletmesinin gemilerinden Memphis ilk yanastirilan gemiydi. (Akten N. 2006)

Tiirkiye, liman yatirnmlarina ellili yillarda ge¢mistir. Limanlarimizin ¢ogu 1950-60
doneminde hizmete girmis tesislerdir. Ellili yillarin limancilik anlayisi ile yapilmislardir.

Denize kiyist olan kentlerimize iskele yapilmasi da yine bu donemdedir. (Akten N. 1999)

27.01.1954 tarihinde yiiriirliige girmis “Limanlar Insaati Hakkinda Kanun” bashigim
tasiyan 6237 sayili yasada, lilkemizde liman ve iskele yapiminin temel ilkesi “yurt
kiyilarindaki sehir ve kasabalarin ihtiyaglarini karsilamak™ olarak belirtilmistir. Bu ihtiyag
cercevesinde iskele, rihtim, mendirek, barinak ve limanlar insaati ile tesisat, techizat ve
onarimlari, bunlara ait etiit ve projelerin yaptirilmas1 Bayindirlik Bakanliginin goérev ve yetki
alanina birakilmistir. Yine, anilan Yasanin getirdigi “yaptirilan tesisler yapimi tamamlandik¢a
ilgisine gore Bakanlar Kurulunca kararlastirilacak esaslara gore isletme tesekkiillerine, 6zel
idarelere veya belediyelere devrolunur” hiikkmii c¢ercevesinde bu tesislerin isletme ve
kullanimi, limanlarda ve bazi iskelelerde isletme tesekkiillerine, iskelelerde ve barinaklarda da

coklukla ilgili 6zel idarelerle belediyelere birakilmistir. (Akten N. 2006)



Tirkiye’de 1950-60 doneminde yapilarak hizmete alinmis kamu limanlan ile kamu
tarafindan yaptirilip yerel idarelere teslim edilen ortak kullanima 6zgiilenmis iskeleler ve
rthtimlar, deniz ulasim araglariyla kentlerin ve hinterlantlarin ekonomik iligkilerini siirdiiren
ulastirma altyapilarini olusturmustur. 1976 yilinda diizenlenerek uygulamaya konan “liman
hizmetleri tekel tarifesi” ile Ozellikle farkli isleticilere ait limanlarda verilen liman

hizmetlerinde {icret birligine gidilmesi saglanmistir.

2.2 Giiniimiizde Ulkemiz Limanlar1 ve Yiik Operasyon Miktar

Limanlar, Tiirkiye ekonomisinin destek birimleridir. Tirkiye’nin kendi i¢ pazarlar
arasindaki tasimalar diizenledigi gibi, dis diinya ile ticari iliskilerin siirdiiriilmesine yardimci
olur. Bunlara bir de ¢evre iilkelerin dis ticaretlerine transit ticareti bi¢imli katkilarimi da

eklemek olasidir. (Akten N. 1999)

Ulkemizin 8333 kilometreyi bulan sahil seridinde, yaklasik 300 dolayinda kiy1 tesisi
bulunmaktadir. Yap1 sekillerine ve fonksiyonlarina gore bunlar; liman, iskele, yat limani,
balik¢1 barinagi ve ¢ekek yeri seklindedir. Rihtim ve yanasma yeri uzunlugu 33 kilometreyi
gecen limanlarimizin, 150 milyon ton/yil kuru yiik isleme kapasitesi bulunmaktadir. Ayrica

160 milyon ton/y1l kapasiteli petrol iiriinleri depolama tesisleri bulunmaktadir.

Tablo 2.1 Isleticilerine gore kiy tesisleri
(Kaynak: Denizcilik Miistesarligi)

Kiy1 Tesisi Isletici Kurulus

13 liman ve iskele TDI

7 liman TCDD

2 liman TUPRAS

2 liman TDCI

2 liman TTK

2 liman BOTAS

20 liman ve iskele Diger kamu kurumlari

50 liman ve iskele Belediye ve 6zel idareler

60 liman ve iskele Ozel sektor

14 yat limani Turban, belediyeler ve 6zel sektor
128 balik¢1 barmagi | Kooperatifler, belediyeler ve 6zel idareler




Biitiin diinyada oldugu gibi lilkemizde de uluslararasi ticaretin biiyiik bir béliimii halen en
ekonomik sistem olan deniz yolu ile gergeklestirilmektedir. Tagima zincirinin deniz ayagini
olusturan limanlarin da iilke ekonomisinin gelismesindeki 6nemli rolii gdz Oniine alinarak,
hizmetlerin en iyi sekilde yapilmasi, AB’ne entegrasyon siirecinde kisa ve uzun vadeli tim

Onlemlerin alinmas1 gerekmektedir.

Limanlarimizda, terminallerimizde, rihtim, iskele vb. gemi yanagma tesislerimizde 2004
yilinda kabotaj ve transit yiikleri dahil yaklasik 185 milyon ton yiik islem gormiistiir. Bunun
%56,4°1 ithalat, %25,3’1 ihracat, %2,6’s1 transit ve %15,7’si kabotaj tagimaciligidir. 2004
yilinda Tiirkiye’nin limanlarinda, iskelelerinde ve rihtimlarinda islenen yiiklerin temel

limancilik faaliyetleri yoniinden dagilimi asagidaki gibi olmustur.

Tablo 2.2 Limanlarimizda yapilan yiikleme-bosaltma faaliyetleri
(Kaynak: Denizcilik Miistesarligi)

TASIMA CiNSi 2000 2001 2002 2003 2004
TRANSIT YUKLEME [30.761.285 |28.718.044 |23.435.730 |BILGI YOK |4.826.449
BOSALTMA |8.721 5.700 = BILGI YOK |-
TOPLAM 30.770.006 | 28.723.744 |23.435.730 |BILGI YOK |4.826.449
[HRACAT T.C. GEMISI |8.516.593 10.022.452 10.081.667  |9.798.081 8.465.427
YAB.GEMI |23.774.508 |30.611.304 |28.983.345 |[31.678.720 |38.592.767
TOPLAM 32.291.101 40.633.756  |39.065.012 | 41.476.801 47.058.194
ITHALAT T.C GEMISI [27.565.778 |25.174.302 |31.096.923 |29.946.962 |26.452.733
YAB.GEMI [58.391.177 |47.606.300 |55.082.917 |68.726.675 |78.244.387
TOPLAM 85.956.955 |72.780.602 |86.179.840 |98.673.637 104.697.120
KABOTAJ | YUKLEME 16.480.210 13.647.620 |BILGI YOK |BILGI YOK |14.539.714
BOSALTMA |20.847.595 12.633.778 | BILGI YOK |BILGI YOK |14.678.638
TOPLAM 37.327.805 |26.281.398 |BILGI YOK |BILGI YOK |29.218.352
TOPLAM YUKLEME |79.532.596 [82.999.420 |62.500.742 |41.476.801 66.424.357
BOSALTMA |106.813.271 |85.420.080 |86.179.840 |98.673.637 119.375.758
TOPLAM 186.345.867 |168.419.500 |148.680.582 |140.150.438 |185.800.115

Dis Ticaretimizin (Ithalat-Thracat) % 87.4 ii deniz yoluyla yapilmakta olup, diinya deniz

ticaret hatlarinin merkezi konumunda bulunan {ilkemizde, limanlarimizin teknolojik

gelismelere uyum saglamadaki zorluklar1 ve altyapr eksikligi ve limanla entegrasyonu

saglayacak demiryolu baglantilarinin yetersizligi nedeniyle, transit tasimaciliktan yeterli pay



almamamaktadir. Ocak 2004 tarihinde uygulanmaya baslanan Ozel Tiiketim Vergisi
indirilmis yakit alimi1 uygulamasi sonucu, hizmetlerin ucuzlayarak, yolcu ve yik

tagimaciliginda deniz yolu payinin arttirilmasi hedeflenmektedir. (Kayali E. 2001)

Tirkiye limanlariin yaklasik 150 gemilik yanagsma yeri kapasitesi vardir. Yine buralarda
acitk depolama etkindir. Limanlarimizdaki toplam 125 hektarlik depolama alanlarinin

neredeyse beste dordii acik depolamaya uygundur.

Konteyner tasimaciligi hizli ve ekonomik bir tasima tiiriidiir. Tiirk ekonomisi zaman
zaman da olsa bazi kamu liman terminallerimizde konteyner tasimaciliginin 6ziiyle ters diisen
yanagma yeri sirast beklemelerine tanik olmustur. Tasima hizmetinde gecikmeye yol
acabilecek bu tlirden olumsuzluklar Tiirkiye’nin dis ticaret ve transit tagimaciligi konusundaki

gelecegini zedeleyebilecek sonuglar ortaya koyabilecektir. (Akten N. 2006)

2.3 Denizciligimiz Mevzuati

Denizcilikten sorumlu idare olan Denizcilik Miistesarligl, {iilkemiz limanlarinda,
kiyilarinda ve denizlerde seyir, can, mal ve ¢evre giivenligini saglayacak gerekli dnlemleri
almak ve diizenlemeleri yapmak, yine bu kapsamda, limanlarimizin idaresine yonelik olarak

mevzuat hazirlamakla yiikiimlidiir.

Halen denizciligimize iliskin olarak degisik kurum ve kuruluslarin yetkisinde bulunan 57
kanun, 1 kanun hilkkmiinde kararname, 29 tiiziik, 41 yonetmelik yliriirlikte bulunmaktadir.
S6z konusu mevzuatlar, giiniimiiz sartlari, Avrupa Birligi ve uluslararas1 konvansiyonlara

gore yeniden diizenlenmelidir.
2.3.1 Liman tiiziik, yonetmelik ve talimatlari
Bilindigi gibi, her bir limanimizin idaresine yonelik olarak hazirlanmig ve ilgili Liman

Baskanlig1 sorumluluk sahasi i¢inde yer alan; liman, iskele, rihtim ve diger kiy1 tesislerinin,

yanagma ve demir yerleri, rihtimlara yanagma, ticaret esyasi ile patlayici, parlayici, yanict ve



benzeri, tehlikeli maddelerin bosaltma ve yilikleme yontem, yer ve zamanlari, gemilerin
limanda kalabilecekleri siireler, ¢evre kirliliginin 6nlenmesi ile limanda genel giivenlik, diizen
ve disiplinin saglanmasina iligkin kurallar1 iceren mevzuat (tiiziik, yonetmelik, talimat)
bulunmaktadir. Bu kapsamda 6 limanimiz tiiziikk, 19 limanimiz yonetmelik ve 45 limanimiz

talimatla idare edilmektedir.

Limanlarimiz mevzuatini olusturan; tiiziik, yonetmelik ve talimatlar incelendiginde liman
siirlar1 ve gemilerin demir yerlerini gosteren cografi koordinatlar ile yanasma ve baglama
yerleri, kilavuzluk ve romorkaj hizmetlerini diizenleyen hiikiimler ve dogalgaz terminali gibi
0zel amacgli limanlardaki ilave giivenlik tedbirleri hari¢, ortak hiikiimler icerdigi

goriilmektedir. Ciinkii bir geminin uyacagi kurallar, tiim limanlarda aynidir.

Bu tespitten hareket edilerek, Tiirkiye limanlarmin hepsinde uygulanabilecek genel
esaslarin belirlendigi tek bir tiiziik taslaginin hazirlanmasinin ve bu ortak tiiziigiin ek’inde, her
bir liman sinirlari, baglama ve yanasma yerleri ile demir yerlerine ait bilgilerin yer alacag:
diizenlemelerin yapilarak, limanlarimizda gemilerin, rihtim ve iskelelere yanastiriimasi,
buralardan ayrilmasi ile ylikleme-bosaltma faaliyetlerinde seyir, can, mal ve c¢evre
giivenliginin  saglanmasinda uyulacak kurallarin, standart olarak diizenlenebilecegi

distiniilmektedir.

Denizcilik sektoriiniin dinamik ve uluslar arasi bir sektér olmasi nedeniyle, yasanan
gelismeler, beraberinde siirekli yeni kural ve diizenlemeleri de getirmektedir. Ulkemizin de
tiyesi bulundugu, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan kabul edilerek, yiiriirliige
konulan sozlesmelerin bir kismina {ilkemiz taraf bulunmakta, diger s6zlesmelere de taraf olma

caligmalari stirdiiriilmektedir.

Gilinlimiizde toplam sayis1 70 olan liman bagkanliklarinin idari sinirlari i¢inde yer alan kiy1
tesislerine yonelik olarak hazirlanmig tiiziik, yonetmelik ve talimatlardan olusan liman
mevzuatt bulunmaktadir. Yeni bir tiiziglin hazirlanmas1 veya mevcut tiiziikte yapilacak

degisikligin yiirtirliige girmesi i¢in gerekli olan hukuki prosediiriin tamamlanmasinin, iki yila
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yakin bir siire aldig1 distiniilecek olursa, her bir liman mevzuatinda yapilmasi gereken

degisikligi gerceklestirmenin uzun zaman alacagi goriilmektedir.

Yukarida belirtilen degerlendirmeler dogrultusunda, limanlarimiz mevzuatinin daha ¢abuk
ve daha kolay giincellestirilmesi ile birlikte, uygulamada tiim limanlarimizda birlikteligi
saglayacak ve biitiin Tiirkiye limanlarinda gegerli olacak “Tiirkiye Limanlar Tiiziigi niin

yiirtirliige konulmasinin gerekli oldugu diisiiniilmektedir.

2.3.2 Kiy1 kanunu, kiy1 kanunu uygulama yonetmeligi

Kiyilar ile ilgili mevzuat; kiyilarin miilkiyeti, kullanimi, kiy1 ve onu cevreleyen arka
alanlar ve biitlin bu mekanda toplum yararina sunulan hizmetleri i¢cermektedir. Yasanin
amaci; deniz, tabii ve suni gl ve akarsu kiyilar ile sahil seritlerinin koruma ve toplum
yararlanmasina acik, kamu yararina kullanma esaslarini tespit etmek olarak belirlenmistir.
Yasa ve yonetmelik ayrica kiymin korunmasi, yap1 yasagi ve kiyida yapilacak yapilara iliskin

hiikiimleri kapsar. (K1y1 yapilar1 ve limanlar, DM)

2.4 AB Esiginde Tiirk Limancihigi (Akten N. 2006)

Tiirkiye AB ile biitlinlesme siireci i¢indedir. Bu konuda kararlilik da sergilemektedir. Bu
entegrasyonda Bati’nin Dogu’ya agilan kapisi gorevini iistlenmesi beklenen Tiirkiye’de

limancilik sektdriine 6nemli gorevler diismektedir.

AB’nin temel felsefesi hakli ve gelismeye acgik rekabettir. Bu mantiga gore, bir iilkenin bir
limani bu iilkenin diger limaniyla rekabet i¢inde olabilmelidir. Nitekim bu baglamda donemin
AB Komisyonu Baskan Yardimcisi Loyola De Palacio, 2004 yili Haziran ayinda Avrupa
Ajandasinmi agiklarken “amag, ililke limanlari ve uluslararasi limanlar birbirleriyle rekabet
icinde olabilmelidir.” demistir (ESPO,2004). Limanlarin ydnetim stratejisi de “limandan
yararlananlarin” katilimiyla olusturulmus otonomiye dayandirilmaktadir. Tiirkiye’de bu

uygulamaya gecilememis olmas1 AB ile uyumda bir eksiklik olarak goriilmektedir.
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Tirkiye’de mevcut limanlarin tiimii klasik tiir limanlardir. Yapilarinda da 50’li yillarin
tasarimi1 egemendir. O giinden bu yana tasimacilik konsepti degismis; ama bu limanlar

nedense kifayetlilik ve verimlilik agisindan hig bir sekilde biiyiite¢ altina alinmamustir.

2004 yil1 verilerine nazaran Tiirkiye’de yanasma yerlerinin her bir metresinde yilda 2218
ton yiik islenmistir. Bunun anlami, yilin herhangi bir giiniinde bir yanasma yerinin her bir
metresinde 6.10 ton yiik islendigidir. Yani sekiz saatlik bir vardiya siirecinde, Tiirkiye’nin her
bir yanagsma yerinin metresinde 2,03 ton yiik isleniyor demektir. Diinya ortalamasinin 8 ton

oldugu diistiniiliirse tilkemiz limancilik sektoriindeki verimsizlik kolayca anlagilir.

Ayrica, klasik limanlarin biinyesinde — hizmet amaci bir yiike yada yiik grubuna hizmet
vermek olan — terminaller yapilmasi bir bagka engel olusturmaktadir. Nispeten dar alan
lizerine oturtulmus klasik limanlarda daha genis alan gerektiren terminallere yer verildiginde
bliylime saglikli olamamaktadir. Nitekim bunun tipik Ornegini Haydarpasa konteyner
terminalinde gormek olasidir. Burada konvansiyonel ortamda verilen konteyner depolama
hizmetleri, trafik arttik¢a terminal depolama alaninin digina tasmak durumunda kalmig; baska
mekanlarda “konteyner kara terminali” adi altinda depolama alanlar1 olusturulmustur. Bunun

ekonomiye olan maliyetleri hi¢ mi hi¢ diistintilmemistir.

Ayrica limanlarin kuru yiik, dokme yiik gibi terminalleri gelisen hizli tagimaciliktan 6tiiri
Olii yatirrma doniismiis; konvansiyonel limanin su derinligiyle biitiinlestirilmis konteyner
terminalleri de ugrak yapan konteyner gemilerinin ancak belirli kapasitede olanlar1 kabul

edebilir duruma sokulmustur.

Tiirkiye, son yillarda &zellestirme siirecine girmis, kamu limanlar1 i¢in de bu siire¢
isletilmeye baslamistir. Ancak su bilinmelidir ki, liman bir ekonominin bogazidir. Sadece
hizmet verdigi ekonomi degil, bolge ekonomileri de limanin hizmet anlayisiyla ya canlilik
kazanir yada pazar kavgasinin yenilenleri arasindaki yerini alir. Bu bakimdan, bir ekonomi ya

limanla kalkinir, yada limanla tikanir.
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Limancilik yonetiminde stratejisini 50°li yillarda belirlemis ve otonomiyi yeglemis
Avrupa Oniinde, Tiirk liman endiistrisinin esglidiimlii hizmet verebilmesi i¢in kamu
limanlarinin  yonetiminde otonomiye yonelmesi gerekecektir. Ayrica giiniimiizde hat
tagimaciligindaki navlun konferanslar1 gibi “liman konferanslar1” olusumu gozlenmektedir.
Diinyanin dogu ucundaki limanlarla bati1 yakasindaki limanlar strateji ve hizmet ortakligina

yonelmektedir.
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III. KONTEYNER LIMANLARI

Gegmiste kuru yiik, dokme yiik tagimaciliginin agirlikta olmasindan dolay1, limanlarda bu
kapasitede yapilandiriliyor ve bu amaca hizmet ediyordu. Teknolojinin, niifusun, ekonominin
gelismesi diinya deniz tasimaciliginin daha hizli ve pratik olan konteyner tasimaciligina
yonelmesini saglamistir. Diinyada mevcut bazi konteyner limanlarina de§inmek ve onlarin

kapasitelerini bilmekte fayda vardir.

3.1 Diinyada Mevcut Ornek Konteyner Limanlar

3.1.1 Singapur limani

Singapur’da Sekil 3.1°de goriildiigii gibi 4 adet terminal mevcuttur. 2005 yilinda bu
terminallerde toplam 22,28 milyon TEU" konteyner operasyonu olmustur. 123 iilke, 600

limana yiik trafigi olan bu terminaller, 200’den fazla sirkete hizmet vermektedir.

Terminallerin 6zellikleri asagida yer almaktadir. (www.singaporepsa.com)

HARBOUR LAYOUT

Sekil 3.1 Singapur Limani

" Yirmi fitlik esdeger birim (Twenty-foot Equivalent Unit)
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Tanjong Pagar terminali, 2320 metre rihttim uzunluguna, 8 yanasma rihtimina, 80
hektarlik alana ve 14,6 metre yanagsma derinligine sahip, yanagma ve kalkist kolay olan bir

terminaldir.

Sekil 3.2 Tanjong Pagar terminali

Keppel terminali, 3220 metre rihtim uzunluguna, 14 yanasma rihtimina, 96 hektarlik alana

ve 14,6 metre yanagma derinligine sahip, yanagsma ve kalkis1 kolay olan bir terminaldir.

Sekil 3.3 Keppel terminali

Brani terminali, 2629 metre rihtim uzunluguna, 9 yanasma rihtimina, 79 hektarlik alana ve

15 metre yanasma derinligine sahip, yanasma ve kalkist kolay olan bir terminaldir.
Pasir Panjang terminali, 3585 metre rihttm uzunluguna, 10 yanasma rihtimina, 134

hektarlik alana ve 16 metre yanagsma derinligine sahip, yanagma ve kalkis1 kolay olan bir

terminaldir.
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AERPEL CHAHIEL

Sekil 3.4 Brani terminali Sekil 3.5 Pasir Panjang terminali

3.1.2 Hong Kong terminali

Bu limanda 2003 senesinde 20 milyon TEU kapasiteli konteyner operasyonu oldugundan,
diinyanin en mesgul limani olmustur. Mevcut 8 konteyner terminalinde toplam uzunlugu 6000
metre, terminal alan1 200 hektar olan 18 tane rihtim bulunmaktadir. 2005 senesinde yaklasik

22 milyon TEU konteyner operasyonu olmustur. (www.pdc.gov.hk)

Sekil 3.6 Hong Kong konteyner terminali

3.1.3 Los Angeles terminali

Bu limanda 8 biiyiik konteyner terminali mevcuttur. Bunlarin en biiyiigii 1980 metre

rthtim uzunlugu, 484 doniim alani, 16.5 metre su derinligi, diizlemsel 343 doniim depolama
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alanina ve 2000 tane sogutmali konteyner baglantisina sahip olan APM terminalidir. Bu
terminalde 2005 senesinde yaklasik 1.6 milyon TEU konteyner operasyonu olmustur. Eagle
Marine terminali, 1220 metre rihtim uzunluguna, 292 doniim alana, 15.5 metre su derinligine
ve 600 adet sogutmali konteyner baglanti noktasina sahiptir. Evergreen terminali de, 205
doniim alana, 1430 metre rihtim uzunluguna, 13.7 metre su derinligine sahiptir.

(www.portoflosangeles.org)

APM Terminal Fagle Marine Terminal Eversreen Terminal

Sekil 3.7 Losangeles terminalleri
3.1.4 Rotterdam terminali

Waalhaven bolgesinde yerlesik olan bu terminal ¢ogunlukla liner (diizenli hat) calisan
konteyner gemilerinin ugrak yeridir. 33 hektarlik alana sahip terminalin denize cephesi 1500
metre, su derinligi 13,5 metre olup, 5 adet konteyner ving, 2 mobil ving, 4 adet tekerlekli

tasiyict ve 175 soguk konteyner baglantis1t mevcuttur. (www.portofrotterdam.com)

3.1.5 Tokyo terminali

1996 yilindan bu yana biiyiik boy (large-sized) konteyner gemilerinin ugrak limanidir. 660
metre rihtim boyuna, 255.505 m® sahaya ve 15 metre su derinligine sahip modern bir

limandir. Diizlemsel 4.370 TEU’luk bir depolama alanina sahiptir. (www .kline.co.jp)
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ST

Rottedam Tokyo

Sekil 3.8 Rotterdam ve Tokyo terminalleri

3.1.6 Long Beach terminali

Kaliforniya’daki bu tesis 105 doniim alana sahip, 823 metre rihtim uzunlugu, 16.7 metre
su derinligi olan terminal, diizlemsel 18.785 TEU’luk bir depolama alanina sahiptir. 350 adet

sogutmali konteyner baglantis1 mevcuttur. (www.lbcti.com)

Sekil 3.9 Long Beach terminali
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IV. BIR A LIMANI iCiN YAPISAL FORM DEGISIMINE DUYULAN
GEREKSINIMLER

Gelisen diinya teknolojisi ve ekonomisi ile birlikte, tiim diinyada denizcilik alaninda hizl
bir yenilenme s6z konusudur. Artan talep dogrultusunda, bu gelismelere cevap verebilmek
icin yeni liman ingalar1 veya mevcut limanlarin kapasitelerini artirabilmeleri veya g¢evre

kosullarindan korunabilmeleri maksadiyla yapisal degisiklige basvurduklar1 bir gergektir.

Bir liman yapisinda yapisal degisiklige, limanin kapasitesini arttirmak veya liman igi
barinma sartlarini iyilestirmek maksadiyla gidilir. Bunun i¢inde 6ncelikle s6z konusu limanin
gecmisinde olusmus kazalarin incelenmesinde fayda vardir. Kazalarin analizi ile birlikte
limanin gemi trafiginin incelenmesi ve artan yada azalan trafik yogunlugunun belirlenmesi
calismalara kolaylik saglayacaktir. Bu basamaktan sonra da calisma sahasi ile ilgili veri
analizi yapilarak, bolgenin meteorolojik, topografik, osinografik 6zellikleri ve liman sahasi

gemi trafigi de incelendikten sonra simiilasyon ¢alismasina gecilebilir. (Bakir M. 2005)

4.1 Ornek Liman Tarihsel Kaza Analizi

Limanda olugmus kazalarin incelenmesi ile, deniz, hava ve meteorolojik durumlarda goz
onilinde bulundurularak, kazalarda kiyisal etkinin olup olmadigi, kiyisal degisikliklerin deniz
trafiginde nasil rol oynayacagi goriilebilir. Bu agidan 6rnek c¢alisma limanimizda meydana

gelmis kazalari incelemekte fayda vardir.
4.1.1 Kaza 1: “M/V MSC Ash — M/V Alik1”
S-Port 1 nolu rthtima yanasik MSC Asli gemisi, MP 1-2 nolu rihtima yer degistirirken,

siddetli giineybat1 yoniinden esen riizgar ve kaba denizlerin ve dogudan batiya olan akintinin

etkisi ile MP ile MD rihtimlar1 giris mevkiinde MSC Asli gemisinin basi sancak ydniine
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savrulmaya baglamistir. Romorkorlerin miidahalesine ragmen ¢evre kosullarina yenik diisen
MSC Asli gemisi, MD rihtiminda bulunan Aliki gemisine ¢arpmustir (Sekil 4.1). Kaza sonucu

cevre kirliligi olugsmamustir.

Tablo 4.1 Kaza 1’¢ ait detaylar

gemi 1 gemi 2
Ad1/ Cagr1 Ad MSC Asli/ H3ZI1 Alik1/ 9HOR7
Bayrag Panama Malta
Zaman 06.12.2004 06.12.2004
Tipi Konteyner Kuru yiik
Groston / Netton 24836 /7450 24621/ 13564
Boy / En 203 /26 184 /31
Hasar Durumu Hasar yok Hasar var
Meteorolojik durum | Lodos (SW) yoniinden 20-30 knot hizla esen riizgar, hava acik
Deniz durumu Deniz sert (rough), 1-2 metre swell ve batil1 akinti

MP MD
ALK
L |
Feh e
o i

Sekil 4.1 Kaza 1’e ait kroki
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4.1.2 Kaza 2: “M/V MSC Gianna”

MP rihtimina yanasmak iizere pilot ile seyir yapan MSC Gianna gemisi, MD rithtimina
150 metre kala iskele doniisii ile MP rihtimina iskeleden yanasmak {izere ilerlerken, akintinin
etkisi ile bag taraf sancaga donmeye baslamis ve romorkdrlerin ¢abalarima ragmen gemi
durdurulamayarak MD rihtimin alin kismina c¢arpmustir (Sekil 4.2). Kaza sonucu cevre

kirliligi olusmamustir.

Tablo 4.2 Kaza 2’ye ait detaylar

gemi 1 gemi 2
Adi1/ Cagrn Adi MSC Gianna / HPIR
Bayrag Panama
Zaman 22.03.2005
Tipi Konteyner
Groston / Netton 27756 / 15608
Boy / En 209/30,4
Hasar Durumu Hasar var
Meteorolojik durum Dogu yoniinden 10-15 knot hizla esen riizgar, hava acik
Deniz durumu Deniz normal ve batili akinti

4.1.3 Kaza 3: “M/V MSC Idil”

MP rihtimimin alin kismina sancaktan yanasmis olan MSC Idil gemisi, kalkis manevrasi
yapacaktir. 1ki rémorkdr gemiyi iskele yoniine dogru pek agir yol ile cekmeye baslar. Dért
bes dakika sonra ki¢ taraftan gemiye bagli bulunan rdmorkoriin halati kopar ve makine ile
diimen komutlar ile geminin ki¢1 rithtimdan uzak tutulmaya calisilir fakat uygunsuz hava
kosullar1 geminin kigin1 sancaga savurur ve rihtima carpar (Sekil 4.3). Kaza sonucu ¢evre

kirliligi olusmamustir.
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Sekil 4.2 Kaza 2’ye ait kroki

Tablo 4.3 Kaza 3’e ait detaylar

gemi 1 gemi 2
Adi/ Cagr1 Adi MSC Idil / HO4048
Bayrag Panama
Zaman 17.02.2006
Tipi Konteyner
Groston / Netton 8631 /4467
Boy/ En 136 /22
Hasar Durumu Hasar var

Meteorolojik durum

Lodos (SW) yoniinden 20-30 knot hizla esen riizgar, hava bulutlu

Deniz durumu

Deniz sert (rough)
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;

MSC IDIL

MSC IDIL

Sekil 4.3 Kaza 3’e ait kroki

Ornek limanimizda 2002 senesinden itibaren idari tahkikat yapilan kazalar incelendiginde
ortaya c¢ikan sonug, limanin gilineyli havalara acik bir yapisinin olmasi ve kazalarin
gergeklestigi anda da giineyli sert havalarin mevcut oldugudur. Limanin yapisal seklinin ise
yine batil1 akintilara acik oldugu asikardir. Kazaya karisan gemilere bakildiginda ise bunlarin

cogunlukla konteyner gemileri olduklart g6z ontindedir.
4.2 Liman Sahasinin Artan Deniz ve Liman Trafigi
Ornek limanimizin konteyner terminallerine, diinya 6lceginde biiyiik boy besinci kusak

konteyner gemiler de gelmektedir. Limanin gemi ve yiik trafiginde 2002 yilindan giiniimiize

pozitif bir artig gézlenmektedir. Limanin konteyner terminallerinde saatte 368 TEU konteyner
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islem gdrmektedir. Ornek liman terminallerimizde, giiniimiizde ulasilan performansla, yilda
4000 gemi ugrak yapmakta; 3.5 milyon ton genel yiik, 1.1 milyon TEU konteyner operasyonu

olmaktadir.

Ornek aldigimiz liman, agirhikli olarak uluslararasi trafige hizmet veren bir liman
kompleksi konumundadir (Sekil 4.4). 2003 y1li temmuz ayindan itibaren limana gelen gemiler

incelendiginde, gemi tonaj kapasitesinin % 35,7 arttig1 gézlenmektedir.

c 35 —
£ 30
2 %
_‘E: 15 -
g 10
[l S 1
0
2003 2004 2005
yillar
‘DTl’jrkbayrakll B Yabanci bayrakli ITopIam‘

Sekil 4.4 Tonajlarina gére gemi yogunlugu

2002 yilindan itibaren 6rnek liman tesislerine giris yapan gemiler incelendiginde, limanin
gemi tonaj trafiginde, gegen senelere nazaran siirekli bir artis goziikkmektedir (Sekil 4.5).
Dolayisi ile 6rnek limanimiz %37°lik artan bir deniz trafigine sahiptir. Deniz trafigi artan bir
limanin, yiik islem kapasitesi de dogru orantili olarak artacaktir. Bu ise limanin, bu artig

kosullarina cevap verecek derecede kendisini yapisal olarak yenilemesi demektir.

4.2.1 Cinslerine ve tonajlarina gore artan gemi trafigi

2003 senesinden itibaren 6rnek limaninin deniz trafigi incelendiginde, en ¢ok giris yapan
gemi cinslerinin kuru yiik, konteyner ve akaryakit tankerleri oldugu gozlenmektedir (Sekil

4.6). Tonaj olarak ise, limanmin deniz trafik yogunlugunu %69’luk bir oranla konteyner

gemileri, bunu %12’lik bir oranla kuru yiik gemileri ve %5’lik bir oranla akaryakit tankerleri
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izlemektedir. Calisma limanimiz, son zamanlarda tiim diinyada oldugu gibi konteyner

limanciliginda hizla biiylimektedir.
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Sekil 4.5 Groston olarak gelisimin yillara gore karsilastirilmasi
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Sekil 4.6 Cinslerine ve yillara gore gemi trafigi

Ormnek limanin trafik yogunlunu tonaj kapasitesi yoniinden, Tablo 4.4 goriildiigii gibi en
cok konteyner gemileri olusturmaktadir. Konteyner tonaj trafigi % 69’luk bir orandadir ve

ornek limanimizin konteyner limanciliginda hizli bir sekilde biiytidiigiinii gostermektedir.
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Tablo 4.4 Cinslerine ve tonajlarina (groston) gore gemi trafik yogunlugu

2003 | 2004 | 2005
Kuru yiik 2322370 | 4.336.109 | 3.501.440
Konteyner 11.010.879 | 23.352.967 | 26.255.267
Akaryakit Tankeri 737.940 1.520.733 | 1.918.336
Tanker 281.430 427.146 230.507
Ro-Ro 1.707.513 | 3.289.178 | 3.291.874
Kimyevi Madde Tankeri |206.173 317.949 674314
LPG Tankeri 191.148 298.008 297.223
Firigofrik 133.750 116.614 369.403
Kuruyiik / Konteyner 44.956 42.054 22.2026

0 KURUY UK

O AKARY AKIT TANKERI

m RO-RO

| LPG TANKERI

m KURUY UK / KONTEYNER

B KONTEYNER

O TANKER

@ KIMY EVi MADDE TANKERI
O FIRIGOFIRIK

Glnimiizde Ornek
yiikselmistir.

buytklikleri

terminallerine ugrak yapan biiyiik boy gemilerin tonaj ve tam boy olarak orneklemeleri Tablo

4.5’te gosterilmektedir.

de artis gostermistir.

Konteyner limanciligimmin gelismesi

2001-2005 yillar

arasinda

limanimiza ugrak yapan gemilerin ortalama tonaji 10146 GT’a
ile limana gelen gemilerin birim

limanin  konteyner

Tablo 4.5 Ornek limana ugrak yapan biiyiik boy konteyner gemileri

Yillar | Gemi adi GRT Tam boy(m)
2001 MSC Barbara 73819 304
2003 MSC Marina 73819 304
2003 MSC Michaela 73819 304
2004 MSC Maureen 75590 300
2004 MSC Luisa 75590 300
2005 Thuleland 22157 286
2005 Norasia Bellatrix 50242 282,1
2005 Msc Napoli 53409 275,67
2005 Msc Tokyo 65483 274,67
2005 Msc Shanghai 65483 274,67
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Sonug olarak, ornek limanimizda kaza yapan gemilerin ortak 6zelliklerinin konteyner
gemileri olmasi, gemi tonaj trafiginin yarisindan fazlasinin konteyner gemilerine ait oldugu da
diistintildiigiinde beklenmedik bir sonu¢ degildir. Limanimin giineyli havalara acik bir
yapisinin olmasi ve kazalarin gergeklestigi anda da giineyli sert havalarin mevcut oldugu
incelenen kazalarda ortak paydadir. Limanin yapisal seklininse yine batili akintilara agik

oldugu asikardir.

4.3 Bir Limanin Simiilasyonu I¢in Veri Analizi

Incelenecek drnek limanin yapisal form degisikliginden otiirii olusacak risk analizini tespit
etme isleminde muhakkak ki, o bolgenin simiilasyonunu olusturabilmek i¢in tiim ¢evresel ve
trafik acisindan gergekci degerlere ulasmak ve bu degerleri simiilasyonda kullanmak gerekir.
Ele alinan bdlgenin ¢evresel olarak, meteorolojik, topografik ve osinografik verilerini ve gemi

trafigini incelemek bu boliim i¢in yeterli olacaktir. (Duru O. 2003)

4.3.1 Limanin cografi konumu ve teknik verileri

Ornek calisma limanimiz, Tiirkiye'nin en biiyiik liman terminalleri kompleksidir.
Marmara i¢inde ve Istanbul’a olan yakinlig: ile dnemli bir jeopolojik 6zellige sahiptir. Farkli
ve bagimsiz 6zel kuruluglarca isletilen liman terminallerini bir organizasyon catis1 altinda
toplayan liman otoritesi tarzi bir Orgiitlenme big¢imiyle yonetilmektedir. 1994 yilinda ilk
Kumport’la baglamis ve zaman i¢inde bugiinkii tiimlesik yapisina kavusmustur. Liman

siirlarinin koordinatlar1 agagidaki gibidir : (www.altasliman.com)

a) 40°59" 15" N, 28°32"30" E c) 40°58° 20" N, 28°43" 30" E
b) 40°57"12""N, 28°32"30"" E d) 40°54"32""N, 28°43"37" E

Istanbul'un Avrupa yakasma, tiim Trakya'ya ve Istanbul'un diger tiim alanlarina hizmet
veren limanin terminallerinde, dokme yiikler, kuru yiikler, tekerlekli ylikler ve konteyner
operasyonlar1 yapilmaktadir. Limanin teknik verileri Tablo 4.6’da gosterilmistir. Limanindaki

depolama alanlarinin dagilimi ise asagidaki gibidir (Tablo 4.7).
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Tablo 4.6 Limanin teknik verileri (Kaynak : www.altasliman.com)

Liman Alan 1.152.793 m’

Rihtim Uzunlugu 6.025 m.

Rihtim Adedi 27

Draft 13-14,5m.

Gemi Kapasitesi 5.400/ Y1l

Maksimum Yiiklii Tonaj 80.000 DWT

Konteyner Vingleri Toplam Ellecleme Kapasitesi| 3.226.000-3.594.000 TEU/Y1l
Istiflenebilir Konteyner Hareketi 1.356.000- 2.184.000 TEU / Y1l
Reefer Plug Adedi 314

Dokme Yiik Ellecleme Kapasitesi 8.000.000 TON / Y1l

Kapali Alan 18.650 m”

Toplam glimriiklii alan 4.5 ha

Sundurma rejimine tabi alan 18.650 m”

Ellecleme hizmeti Konteyner, Dokme, Ro-Ro, Con-Ro ve Tanker

Tablo 4.7 Ornek limanin depolama tesisleri (Kaynak : www.altasliman.com)

Liman Ad1 Toplam (m?) Rihtim
Kumport 388,092 2,356
Akgansa 86,998 822
Mardas 201,132 903
Marport Ana Terminal 170,130 790
Anadolu Cimento 102,449 542
Marport Bat1 Terminali 137,613 612
Total 66,379 Off-Shore
Toplam 1,152,793 6,025

4.3.2 Liman sahasindaki meteorolojik ve osinografik kosullar

Bolgedeki dalga iklimini belirlemek i¢in en yakin ve en uzun siireli glivenilir verilerin
bulundugu Yesilkdy Meteoroloji Istasyonunda yapilan riizgar dlgiimlerinden yararlanilmstir.
Bu istasyonda 1973-1989 wyillar1 arasindaki degerler Tablo 4.8’de gdsterilmistir. Bu
degerlerden ¢ikan sonug ise bolgede 180°-225°’lik SSW ve 225°-250°’lik WSW giineyli

rliizgarlarin hakimiyet olusturdugudur.
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Ad1 gegen yillar arasinda 6lgtilen dalga yiikseklikleri 180°-225° arasi i¢in 72.5 km, 225°-
250° arast i¢in 87 km ve 135°-180° arasi i¢in 65 km olarak hesaplanmistir. Yapilan dalga
kabarma Ol¢limlerine dayanarak, o6rnek liman tesisinin, 6zellikle 180°-225°’lik (S-WSW)

arasindan gelen dalgalardan etkilenebilecegi ortadadir.

Tablo 4.8 Calisma sahasi i¢in 1973-1989 yillar1 arasindaki riizgar hizi, yonii ve

yillik ortalama esme stireleri (saat) (Kaynak: www.shodb.gov.tr)

Hiz SE SSE S SSwW SW WSW
23-29 13.3 33.1 5.8 187.5 74.1 58.1
3.0-39 4.8 6.8 0.7 132.0 46.3 22.2
4.0-49 0.7 0.7 0.1 61.7 10.4 3.7
5.0-59 - - - 26.4 1.7 0.5
6.0-6.9 - - - 10.0 0.5 0.1

7< - - - 4.1 - -

Liman bolgesinde yilin belirli aylarinda gemileri etkileyebilecek deniz ortami oldukca
seyrektir. Dalga yiiksekligi 2.0 m ve daha yiliksek denizler yilda ortalama 4 giin etkili
olmaktadir. Ugrak yapan gemilerin ortalama biiyiikligiiniin 10146 GT (~20.000 dwt) oldugu
gozetildiginde bunun liman kompleksi i¢in ciddi bir engel olusturmayacagi soylenebilir.
Ornek liman ydresini etkileyen denizli ortamin yil i¢indeki dagilimi ve dalga yiikseklikleri
Tablo 4.9°da gosterilmektedir. Liman kompleksini etkileyen dalga yoni SW-WSW

kadramdir.

Tablo 4.9 Ornek liman bolgesinde dalga hareketi (%) (Kaynak: www.shodb.gov.tr)

Dalga yiiksekligi (m) Yilda giin sayist | Yil igindeki pay1 (%)
1.0-1.4 50 13

1.4-2.0 21 5

2.0+ 4

Marmara Denizi’'ndeki genel akinti durumu, bu denizin Ege Denizi ile Karadeniz
arasindaki su aligverisine katilmasindan etkilenmektedir. Bilindigi gibi Istanbul Bogaz1 yolu

ile Karadeniz’in az tuzlu sular1 ylizeyden Marmara’ya girerken daha tuzlu sular alt tabakadan
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Karadeniz’e ge¢gmekte, buna karsilik Canakkale Bogazi yolu ile Ege Denizi’nin daha tuzlu

sular1 ile Marmara’nin daha az tuzlu sular arasinda benzer bir alisveris olmaktadir.

Tablo 4.10 Florya’ya ait osinografik ve meteorolojik degerler (Kaynak: Dz.K.K. 1984)

Ortalama Yagis (mm)

Ocak | Subat | Mart | Nisan | Mayis | Haziran | Temmuz | Agustos | Eylil | Ekim | Kasim | Aralik | Yillik Ort.
Ort. 84.2 75.0 | 63.5 40.6 29.5 22.9 21.0 19.8 429 62.3 86.3 103.0 651.1
Hava Sicakligi (C°)
Ort. 52 5.4 6.6 10.7 15.6 20.6 232 233 19.6 154 11.7 8.0 13.8
Max. 8.0 8.4 10.4 15.4 20.5 25.5 28.7 28.8 25.0 19.8 15.2 10.8 18.0
Min. 2.5 3.0 35 7.1 11.6 15.8 18.3 18.6 15.7 12.1 8.9 5.4 10.2
Deniz Suyu Sicakligi (C°)

Ort. 8.1 7.4 8.2 10.9 15.4 20.6 22.5 23.2 20.7 17.4 14.4 10.5 14.9
Max. | 16.8 14.2 19.6 19.9 255 27.0 28.5 28.0 31.8 24.0 23.0 17.2 20.8
Min. 0.1 0.5 32 1.8 2.3 14.0 16.0 18.8 12.7 9.1 53 1.1 6.3

Seyir, Hidrografi ve Osinografi Dairesi’nin ge¢mis donemlerde yapmis oldugu ve 6rnek

liman sahasima en yakin yer olan Florya’ya ait veriler Tablo 4.10 ve 4.11°de yer almaktadir.

(DzK K. 1984)

Tablo 4.11 Florya’da hakim riizgarlarin ortalama degerleri (Kaynak: Dz.K.K. 1984)

Ocak Subat Mart Nisan Mayis Haziran
NE 35.7 NE 31.9 NE 42.4 NE 41.6 NE 41.3 | NE49.3
N 19.5 SW 26.4 N 19.6 SW20.8 | SW23.9 | SW18.7
N 18 SW 16.4 N 194 N 159 N 16.0

Temmuz | Agustos Eyliil Ekim Kasim Arahk
NE 65.1 NE 67.3 NE 60.9 NE 51.3 NE 382 | NE 28.5
N12.6 N11.3 N 15.7 SW16.2 | SW24.3 | SW24.0
SW 10.1 SW 10.3 N 14.9 N 12.5 N 13.9

1974 yilinda Marmara Denizi’nin kuzeydogusunda ve Istanbul Bogazi girisinde uzun
stireli akint1 6l¢iimleri yapilmistir. Yesilkdy agiklarinda yilizey akintilarinin yonii degisken,

hiz1 0.05-0.3 m/s arasindadir. 20 m derinlikte ise giiney — glineybatiya yonelmis, hizi 0.05-
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0.25 m/s arasinda degisen, ortalama hizi 0.15 m/s olan akintilar goriilmiistiir. Kiiclikgekmece
oniinde yiizeyde akint1 kuzey — kuzeydogu yoniinde, 0.07 m/s, 5 m derinlikte bat1 yoniinde
hiz1 0.3 m/s olarak goézlenmistir.

BOTAS dogalgaz boru hatt1 i¢in 1985 yilinda hazirlanan rapora gore Yesilkdy aciklarinda
50 m derinlikte ve kiyidan 2 km ye kadar olan bolgede ortalama akinti hiz1 0.10 — 0.15 m/s,
maksimum hiz 0.30 — 0.35 m/s alinabilir. Akintinin yonii yiizeyde kuzeydoguya, tabanda
giineybatiya yonelmis olup Istanbul Bogazi’na giren ve cikan akitilarla Avrupa kiyisi

arasinda kalan ¢evrenin bir parcasini olusturur.

4.3.3 Liman sahasinin deniz trafigi

Limanimiz agirlikli olarak uluslararas1 trafige hizmet veren bir liman kompleksi
konumundadir. 2003 Temmuz ayindan itibaren limana gelen gemiler incelendiginde Tiirk
bayrakli gemilerin say1 olarak ¢oklugu goze carpsa da tonaj olarak yabanci gemilerin %64’k
bir oranda daha fazla oldugu goriilmektedir. Limanin gemi ve yiik trafiginde son 3 senede
%37’lik artis gézlenmektedir. Limanin 2002 yilindan bu yana, deniz trafigi incelendiginde
ortaya cikan degerler asagidaki grafiklerde gosterilmistir. 2002 yilinda limana giris yapan
toplam gemi sayist 5731, 2003 yilinda ki deger 5625, 2004 yilinda giris yapan gemi sayist
5883 ve 2005 yilinda ise 5692 adettir (Sekil 4.7).
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Sekil 4.7 Gemi trafiginin yillara gore karsilastirilmasi
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2002 yilindan itibaren 6rnek liman tesislerine giris yapan gemilerin sayisi incelendiginde,
artan teknoloji ve ekonominin getirisiyle gemi sayisinin da gegen senelere nazaran siirekli
artmasi gerektigi diislintilebilir. Fakat Sekil 4.7°de goriildiigii gibi gemi adedi gegen senelere
nazaran inisli ve ¢ikislidir. Limanin iglevsel olarak yogunlugu ise, giris yapan gemilerin tonaj

kapasitelerine gore belirecektir.

Gemilerin tonajina gore limanin trafigi incelendiginde ise, gegen senelere nazaran siirekli
bir artig goriilmektedir (Sekil 4.8). Dolayisi ile ¢alisma limanimiz artan bir deniz trafigine
sahiptir. Deniz trafigi artan bir limanin, yiik islem kapasitesi de dogru orantili olarak

artacaktir.

40

Groston (milyon ton)

2002 2003 2004 2005

Sekil 4.8 Tonaj trafiginin senelere gore karsilastirilmasi

4.4 Kazalar1 Onlemede Olas1 Coziim Yollar

Ornek alman limandaki kazalar1 6nlemede uygulanabilecek yontemleri su sekilde

siralayabiliriz.

» Kiyisal yapida degisiklik yaparak, bir dalgakiran insa ederek tedbir almak,
» Manevra yardimcilarina ilave romorkor eklenerek veya daha giiglii romorkorler ilave
edilerek, romorkorlerin kapasitesini arttirmak suretiyle tedbir almak,

» Limanda barmabilme sartlarini diizenleme seklinde tedbir almak.
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Kiyisal yapr degisikliginden kasit, liman igerisinde bulunan gemilere daha emniyetli bir
barinma ortami saglamak amaciyla, 6rnek limanin yapisal formu da géz Oniine alindiginda,

giineyli sert havalar1 kesecek tarzda bir dalgakiran insa edilerek tedbir almaktir.

Limanda mevcut 3 adet romorkdr vardir. Bunlar, 30 ton ¢ekme giiciinde (2x1050 bhp) 2
adet, 55 ton ¢cekme giiciinde (2x2500 bhp) 1 adettir. Limana giris ve ¢ikis yapan gemilere
manevra yardimcist olarak ortalama iki adet romorkor eslik etmektedir. Romorkdrlerin sayisal
coklugundan ziyade giiglerinin arttirilmasi, gemilerin emniyetli seyrine daha ¢ok yardimec1

olur.

Limanda barinabilme sartlari ise, gemilerin kazaya sebep vermeyecek sekilde liman i¢inde
yiik operasyonlarint devam ettirebilmeleri anlamindadir. Daha ¢ok sert havalarda ortaya ¢ikan
bu problemde, sert havalara bir limit konularak gemileri, bu limiti asan havalarda liman disina

alarak liman i¢erisinde tehlike olusturmalarini 6nlemektir.

Bu ¢6ziim yollarindan birincisini temel alinarak arastirma bu yonden incelenecektir. Bir
dalgakiran insa edildigi vakit, limanin deniz trafigine etkisinin nasil olacagini ve manevralari

nasil etkileyecegi arastirilacaktir.

4.5 Kazalar ve Acil Eylem Plam

Kiiresellesen diinyamizda, iilkeler ve kitalararasi ulagimin 6nemi gittikce artmakta ve daha
ucuz olmasi nedeni ile tercih sebebi olan deniz tagimacilig1 birgok sorunu da beraberinde
getirmektedir. Bu sorunlardan biri ve en dnemlisi deniz tasimaciliginda ortaya ¢ikan deniz
kirliligidir. Deniz tagimacilig1 ve tasimacilik kaynakli atiklar denizlerdeki toplam kirliligin
%20’sin1 olusturmaktadir. Gemilerde yasal olmamasina ragmen, yagli balast tanklarinin
yikanmasi, sintine sularinin denize basilmasi, ¢oplerin kurallarina gére imha edilmemesi

problemlerin biiyiimesine katkida bulunmaktadir.

Gemi ulagimimin sebep oldugu deniz kirliliginden s6z etmek istedigimizde kirletici

maddeleri sdyle siralayabiliriz;
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¢ Petrol iiriinleri

¢ Radyoaktif maddeler

¢ Kiitle halinde tasinan zehirli sivi maddeler

¢ Paket halinde veya taginabilir tanklarda, yiik konteynirlarinda, vagon veya kamyonlu
tanklarda taginan zararli maddeler

¢ Gemilerin sintine, balast ve tank yikama sular1

¢ Gemi kaynakli evsel atik sular

¢ Gemide biriken ¢opler

Gemilerden kaynaklanan sintine sular1 ve petrol tasimaciligi esnasinda olusabilecek
kazalar nedeniyle ortaya ¢ikan petrol kirlenmesi, gemi kaynakli kirleticilerin en 6nemlileridir.
Biitiin bu atiklar deniz canlilarina zarar vermekte, insan sagligin1 dolayli olarak bozmakta,
denizlerin kullanim olanaklarini azaltmakta ve balik¢ilik dahil diger kullanimlar1 agisindan
kalitesini negatif yonde etkilemektedir. Gemilerden, deniz yataginda yapilan petrol arama ve
cikarma c¢alismalarindan, kaza sonucu ortama sacgilma ve nehirlerden taginan petrolden dolay1

diinyada 2-28 milyon ton/y1l petrol iiriinii denizlere bulasmaktadir. (Egemen O. 1999)

4.6 Deniz Tasimacihigi Sonucu Olusan Deniz Kirliligi

Deniz tagimacilifi sonucu ortaya ¢ikan kirlilik, gemilerin tipine, kullanim amacina ve
tonajia gore farkli etkiler ve bigimlerde ortaya g¢ikmaktadir. Ornek olarak, M/T TPAO
tankerinden 1991 yilinda, yapilan temizlik ve gazsizlagtirma islemleri sirasinda 1400 ton su
ile karigik ham petrol ile 1250 ton ham petrol camuru ¢ikarilmistir. Subat 1997°de M/T TPAO
ham petrol tankeri temizlik islemleri esnasinda patlamis, patlama sonrasi giinlerce siiren
biiylik bir yangin ile denize dokiilen tonlarca ham petrol ¢gamurundan kaynaklanan ve yaklasik

6 ay siiren deniz ile kiy1 temizligi gerektiren deniz kirliligi olusmustur. (Artiiz I. 1992)
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4.6.1 Deniz kazalan

Deniz tagimaciligimin deniz kirliligindeki roliinlin etkileri, yasanan biiylik deniz kazalar
sonrasinda daha net bir bigimde anlagilmistir. Mesela, Kasim 2002’de Ispanya sahilleri
aciklarinda ikiye bdliinerek, 77000 ton agir fuel-oilden olusan yiikiiniin biiyiik bir kismiyla
birlikte sulara gomiilen Prestij isimli tek cidarli petrol tankeri, AB’de bazi siki 6nlemlerin

uygulamaya konulmasi yoniindeki tartismalar hizlandirmistir.

1967° meydana gelen Torrey-Canyon ve 1999°da meydana gelen Erika tanker kazalari
AB’yi etkileyen diger énemli tanker facialaridir. Istanbul Bogazi'nda 1979 yilinda meydana
gelen ve karasularimizda simdiye kadar yasanan en biiyiik tanker kazalarindan biri olan
Indipendenta faciasi sonrasinda denize 48000 ton ham petrol dokiilmiig, sahiller ve deniz
ekosistemi bu olaydan biiylik zarar gérmiistiir. Halihazirda yogun tanker ve diger tiir gemi
trafigine maruz kalan karasularimiz, limanlarimiz ve Bogazlar Bolgemizde, giderek artan

gecis trafigi kaza riskini de giinden giine arttirmaktadir.

4.6.2 Olagan denizcilik etkinlikleri

Gemi ambarlar1 ve makine dairesi sintine sularinin, kirli balast sularmin, evsel atik
sularinin, tehlikeli maddelerin veya petrol ve tlirevlerinin tagimmasindan sonra tanker
tanklarinin yikama sularinin denize basilmasinin yani sira gemilerin dis ylizeyinin zararl
organizmalardan korunmasi i¢in kullanilan zehirli boyalarin denize karigmasi veya bu
boyalarin temizlenme agsamasinda denize dokiilmesi olagan deniz tasimaciligi etkinlikleri

sonucu ortaya ¢ikan deniz kirliliginin temel 6geleridir.

4.6.3 Gemilerin kendi yakit tanklarindan kaynaklanan kirlilik

Gemilerin yakit tanklarindan meydana gelen sizintilarin pek g¢ogu kazara olusacak
sizintilarin yaninda, gemi faaliyet halindeyken ortaya ¢ikan sizintilardir. Bu sizintilar ¢cogu

zaman en kotii ihtimalle birkag yiiz varili gegmez. Bununla birlikte 6zellikle agir yakit s6z

konusuysa yakit sizintilar1 sonucu ortaya ¢ikan kirliligi temizlemek i¢in olduk¢a fazla maddi
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kaynak ve zaman harcamasi gerekebilir. Petrol yogundur, yayilmaz ve buharlasmaz. Elle
temizlemek bazen tek ¢oziimdiir. Petroliin kontrolii ¢ogu zaman bir problemdir ve en az

temizleme operasyonlari kadar pahali ve zor olabilir.

4.7 Acil Durum Miidahaleleri

Deniz c¢evresinin petrol ve diger zararli maddelerle kirlenmesinde acil durumlarda
miidahale ve zararlarin tazmini esaslarina dair kanun hiikiimlerinin etkin olarak
uygulanmasini saglayacak prensipleri ve uygulamaya yonelik alinacak tedbirleri, Kanunda
belirtilen hususlarda yetki, gorev ve sorumluluklar ile uygulamaya iliskin usul ve esaslarini
belirlemek amaci ile deniz kirliligini 6nleme ve miidahale i¢in gerekli olan yonetmelik
yirtrliktedir. Yonetmelik ile acil miidahale birimleri, merkezleri, acil durum miidahale

planlar1 ve ilgili kurumlar tanimlanmastir.

Gemilerin limanlara veya karasularma bildirim yiikiimliilikleri ile kirlenme sonrasi
yiikiimli olduklar1 bildirimler yine ayni yonetmelikte tanimlanmistir. Buna gore gemi
kaptanlari, bitlin kirlilik olaylarin1 Denizcilik Miistesarli§i’na, ulusal acil miidahale
merkezine (Ek 1), herhangi bir bolgesel acil miidahale merkezine (EK 2) veya ulusal acil

miidahale planinda belirtilen irtibat noktalarina en uygun haberlesme vasitasi ile bildirecektir.

Acil miidahale planlamasinda, kademeli miidahale yaklasimi esas alinir. Bu kapsamda 3
farkl seviye tiiriine gére miidahale planlamasi yapilmistir. Birinci seviyede, bir kiy1 tesisinde
veya gemide operasyonel faaliyetler sonucu olusabilecek ve kiigiik dlgekli kirlenmelere neden
olabilecek olaylar1 kapsar (Ek 3). Ikinci seviyede, bir kiy1 tesisi veya Kanun kapsamindaki bir
geminin kendi imkan ve kabiliyetlerinin yetersiz kaldigi durumlarda bolgesel imkan ve
kabiliyetler ile miidahale edilip kontrol altina alinabilecek orta 6l¢ekli olaylar1 kapsar (Ek 3).
Ugiincii  seviyede ise, denizde veya kiy1 tesisinde meydana gelen ciddi kazalardan

kaynaklanan biiyiik 6l¢ekli olaylar1 kapsar (Ek 4).

Acil miidahale planlar, kirlilik olaylarina hazirlikli olma ve miidahalenin planlanmasi igin

yapilir. Acil miidahale planlar ve risk degerlendirmeleri, yonetmelikteki kriterleri tasiyan ve
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Miistesarlik goriisii alimarak Bakanlik tarafindan bu amaca uygun goriilen kurum ve

kuruluslara yaptirilabilir. Acil miidahale plani tiirleri sunlardir;

¢ Gemi acil miidahale plan1
¢ Kuyi tesisi acil miidahale planm
¢ Bolgesel acil miidahale planm

¢ Ulusal acil miidahale plani

4.8 Kaza Aminda Uygulanan Prosediirler

Herhangi bir kaza aninda, kazaya miidahale prosediirlerinde degisiklikler gézlenmektedir.
Bu degisikliklerin nedeni, acil miidahaleyi ger¢eklestirecek kurumun miidahale i¢in yeterli
ekipman1 bulunmadigi ve miidahale imkanlarinin kisith oldugu durumlarda ortaya cikar.
07.02.2007 tarihinde Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii’nde yapilan toplant1 sonucu, uygulanan
prosediir hakkinda olay ve kriz yonetimi haberlesme takip tablosu olusturulmustur. (Tablo

4.12)

4.8.1 Karaya oturma

Acil miidahale gerektiren karaya oturma durumunda kurtarma gemisi tarafindan yapilacak

ve yaptirilacak islemler;

e Kazazede gemiye ¢ikilarak gerekli bilgi ve dokiimanlarin alinmasi
e Sualt1 sérveyinin yapilmasi

e Stabilite hesab1

e Kurtarma operasyon planinin hazirlanmast

e Varsa, yaranin kapatilarak sularin tahliye edilmesi

e Geminin hafifletilmesi ve gemi i¢inde yiik/yakit transferi

e (ekme islemine gecilmesi

e Gerekli goriiliirse kurtarma gemisi adedinin arttirilmasi

e Gemi kurtarildiktan sonra kazazedenin uygun yere demirletilmesi
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Kazazedenin sualt1 ve su listii sorveyleri

Olay yeri deniz dibi sérveyi

Yardimc1 botun kazazedeyi gozetimi

Uygun evraklarin diizenlenmesi

Liman baskanligina geminin teslimi

Tablo 4.12 KEGKI Olay ve Kriz Yénetimi Haberlesme Takip Tablosu

Eazh BOLGEST
Olay Teri ¥éneticisi
Eurtarma

Ay

Olay yeri operas eldhi Arnkara Bna Ararna
- grg.ren.a:'gKu.t‘t}g?m * GTH vasitasiyla tek Eurtarma Koordinasyon
_ Crerni Kurtarma L noktadan muhabere ikt Ilerkezi
- ICinlilil; Tuliadahale Dendzeilik Miisiegarhm
Olay yeri yinetim ekihi
Genel Ilidite ¥ (Operasyomn)
Gernd Furtarrma D Bgk.
TEGTH D Bgk. »
{ TBGTH Merkezi Teknik Hiz. D.Bgk.
i Istanbul Diger ilzili Bagkanhklar
! Canakkale Den Iint. Balze Iladiri
; Liman B agkar/Bagkanhd
Deniz KmevetlerifGahil
Gitvenlik Ko,
i Genel Miidiirliik
; Eniz ¥. Destedl Grubu
Idari Hizreetler
Ivlalzeme D). Bgl. h 4
Istarbul Valilizi Kriz Yinetimi Ekibi (Ivlalzeme Destef, Licil Destek Eldhi
we gl diger Cenel Midiir (Ekip Lojistik Destek) Lirara Kourtanma
Dievlet ve ekt Bagkam Iali Il D Bgk. Jg—p Cemd Kurtarma
Hiikirret Grenel I adiar V. | APED D Bsk. Sevir Yardunearl
{ Telmik) Basmn we Halkla [liskiler Teknik Hizrnetler
Genel Midior 7. (Mali v Savurama Selreterlisi
Tdari Protclol Seflig
Hhlork Bag Wits,
Sigorta Md.
T.C. o E— Tibbi Destel Birmi
Ulaghrma Bakanhg (Sl gk DSt
Denrmrilik Mistesahiz h 4
3 | Basmve Hallla Niskiler |
el | Basmve Hallla Niskiler | Gered sahipleri
itk ilzilileri
P& Klitpleri
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4.8.2 Catisma

Acil durum olup miidahale gerektiren bir diger olay, ¢atisma, durumunda kurtarma gemisi

tarafindan yapilacak ve yaptirilacak islemler;

e Zaman miisaitse ¢atisan gemilerde acil olarak durum tespiti yapilmasi

e (atisan gemilerde yara kapama ve/veya pompa donatarak batma tehlikesinin bertaraf
edilmesi

e Alinan 6nlemlere ragmen, ¢atisan gemi/gemilerde catisma sonrasinda batma tehlikesi
devam ediyorsa bu gemi/gemilerin uygun bir mevkiye c¢ekilerek oturtulmasi

e Biiylik boyutta catisma olmast durumunda, catismadan sonra gemiler, catisma
pozisyonunu muhafaza ediyor ve gemilerin ayrilmasi durumunda gemilerden birinin
batma tehlikesi bulunuyor ise, miimkiinse gemilerin uygun bir oturtma mevkiine kadar
bu pozisyonda ¢ekilmesi

e Gerekli goriiliirse, kurtarma gemisi adedinin arttirilmasi

e Kazazede gemilerin uygun bir demir yerine demirletilmesi

e Kazazede gemilerin sualt1 ve su iistii sorveylerinin yapilmasi

e KEGKI botunun kazazede gemileri gdzetimi

e Gerekli evraklarin diizenlenerek, kazazede gemilerin liman bagkanligina teslimi

4.8.3 Yangin

Acil miidahale gerektiren bir bagka olay, yangin, durumunda kurtarma gemisi tarafindan

yapilacak islemler;

e Gemi kaptanindan yanginla ilgili bilgi alinmas1
o Kazazede gemi personelinin can emniyetinin saglanmasini miiteakip yanginin tiirline
uygun sondiiriiciiyle miidahaleye baglanmast

e Yanginin boyutuna gore, gerekli goriiliirse kurtarma gemisi adedinin arttirilmasi
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Sondiirme gergeklestirildikten sonra kazazede geminin ana makinesi ¢alisir durumda
ise, kurtarma gemisi eskortu ile, ¢alisir durumda degil ise c¢ekilerek uygun yere
demirletilmesi

Kazazede geminin sualt1 ve su iistii sorveyleri

KEGKI botunun kazazede gemiyi gdzetimi

Uygun evraklarin diizenlenerek, kazazede geminin liman bagkanligina teslimi

40



V. SEYIR VE MANEVRA ZORLUKLARINI OBJEKTIF DEGERLENDIRME
MODELI (INOUE K. 2000)

5.1 Genel

Bu boliimde, aragtirmalarda kullanilan risk degerlerini sayisal olarak ifade etmek igin
kullanilan matematiksel modelin, bilgilendirme ve tanitimlarina yer verilecektir. Bu, Cevre
Gerilim Modeli (Environmental Stress Model) kullanilarak 6rnek liman bdolgesinin risk
haritas1 ¢ikarilarak ve analiz yapilir. Cevre Gerilim Modeli, simiilatorde hazirlanan 6rnek
liman bélgesi simiilasyon senaryolar1 ve bu senaryolarin gemi kaptanlar1 ve liman kilavuz
kaptanlar1 ile yapilan manevra denemeleri sonuclar1 elde edilen datalar1 analiz etmek igin

kullanilmistir.

Cevresel Gerilim Modeli, bir dizi somut degerlendirmelerin ifadesi olarak, Prof. Dr. Inoue
tarafindan baglatilmis ve gelismesi yiiriitiilmiis bir modeldir. Gemi, gemi kullanicis1 ve tiim
bunlarin etrafindaki en yakin c¢evrenin potansiyel gerilimi, nereye kadar gemi kullanicisina
yiikleniyor, problemini somut olarak ifade edebilen ve sonuglandirabilen bu model, gemi
kullanicisina gore sonucglar hakkinda kabul edilebilir veya edilemez seklinde hiikiim

verilebilen degerlendirme standartlarini belirlemek i¢in kullaniliyor. (Yurtéren C. 2004)

5.2 Cevre Kosullar

Sekil 5.1°de gosterilmis oldugu gibi modelde dikkate alinmasi gereken g¢evre kosullar
sunlardir;
e Topografik kosullar (kara, siglik, mendirek, samandira, balik aglari, baglh
gemiler ve diger sabit veya yiizer engeller)
e Trafik kosullar1 (trafik akisi, gemi trafik yogunlugu)

e Dis etmenler (rlizgar, akinti ...)
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Mevcut bir dar suyolunda, mevcut biiyiikliikte bir gemi seyir yapmakta iken, manevra
emniyetinin degerlendirilebilmesi, s6z konusu suyolunda seyir yapmakta olan geminin
etrafin1 gevreleyen ve ayni zamanda seyri kisitli hale getiren sartlar ile gemi kullanicisini
etkileyen zorluklar (manevra gerilim yiikii) ve yapilacak manevrayla meydana gelebilecek
tehlikelerin (tehlike gerilim yiikii) bir indeks yapilip, her birinin ayr1 ayr etkilerinin somut
bir yaklagim ile objektif olarak incelenip toplam gerilim yiikiiniin hesaplanmasi metodu ile

yapilabilir.

Gemiler ile gemi kullanicilarinin etrafin1 saran cevreyi; riizgar-akinti dalga gibi dogal
etmenler, siglik, ada ve banklar, sahil vs gibi topografik yapiya ait belli bir sekli olan
etmenler, rihtim, mendirek ve seyir samandiralari, balik¢1 barinaklari ve ¢iftlikleri, demirleme
ve baglama samandiralar1 gibi insan tarafindan insa edilmis fiziksel etki yapan faktorler, seyir
ve manevrada fiziksel olarak kisitlayici engeller olarak siralayabiliriz. Trafik ¢evresini kendi
gemimizin disindaki diger hedef gemiler ve onlara ait seyir hareketlerinden olusan trafik akisi

seklinde siralayabiliriz. (Yurtoren C. 2004)

Cevre
e Trafik ¢evresi e Topografik yap1
(hedef gemiler (sahil, bank vs.)
trafik akisi) o Fiziksel dis yapilar
e Destek . (mendirek,
sistemleri Gemi samandira vs.)
cevresi e Osinografik ve
Kurallar meteoroloj}k
VTS etkenler (rilizgar,
Yonetmelikler akint1 vs.)

/

Sekil 5.1 Deniz trafik sisteminin elementleri
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Bunlara ek olarak, hukuk, yonetmelikler, 6rf ve adetlerden olusan gemi kullanicisinin
seyir ve manevrasina direk olarak hilkmeden faktorler ve Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi
(VTS) tarafindan, gemi kullanicilarina yapilan seyir ve acil durum uyarilart gibi kaptanin
emniyetli seyrine destek durumunda olan faktorlerde ayr bir etki olarak deniz trafik ¢evresine

etki eden faktorlerden sayilabilir.

5.3 Model Girdileri

Cevresel Gerilim Modeli, degerlendirmesini yapabilmek i¢in bazi verilere ihtiyag duyar.
Daha once elektronik ortama aktarilmis ve ii¢ boyut kazandirilmis olan cografik alan

simiilasyonu, deniz trafik simiilasyonu ve gemi kullanicist modelin girdilerini olusturur.

Cografik alan simiilasyonu olusumunda baz alinanlar, alanin fiziki sekli, sighklar,
mendirekler, samandiralar, alanda hakim riizgarlar, akintilar, dalga hareketleridir. Deniz trafik
simiilasyonu olusumunda ise, limani en ¢ok kullanan gemilere benzer gemi modelleri
hareketli ve hareketsiz olarak simiilasyonun ic¢ine dahil edilir. Bu agamadan sonra, cografik
alan ve deniz trafik simiilasyonu olusturulmus olan sistemde gercek kullanicilar olan

kaptanlar ve kilavuz kaptanlar esliginde manevralar gerceklestirilir.

Her bir manevra sonrasi sistem, bu manevralarin vektorsel degerlerini bir data dosyasinda
birlestirir. Bu data dosyalarinin modele aktarilmasi ile, model manevralara ait ¢evre gerilim

degerlerini olusturur.

5.4 Modelin Diisiinme Yolu

“Gemi kullanicist — Gemi — Cevre” seklinde yapilandirilmakta olan deniz trafik
sisteminde, gemi ile gemi kullanicisinin etrafin1 saran yakin ¢evre hangi seviyeye kadar
tatmin olabilir, emniyet icin istenen durum problemini ¢dzebilmek icin hedef edinilen ¢evre
sartlar1 altinda ytriitilmekte olan seyir ve manevranin icra basamaklarinda ‘gemi kullanicisi
nekadarlik bir zorlugu kavrayabilir ve emniyetin hangi seviyesini muhafaza edip devam

ettirebilir’ meselesini aciga kavusturmak gerekmektedir. Bunlarin kuramsal yapiya sahip
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indekslerinin somut olarak gosterilmesi demek gemilerin seyir sisteminin ¢evresel

degerlendirilmesi demektir.

Seyir ve manevra ¢evresi gerilimi, gemi kullanicisinin etrafint saran dogal cevre,
topografik sartlar ve yapisal faktorlerden olusan yakin ¢evre tarafindan kisitlanmasi, dolayisi
ile seyir ve manevranin kisitlanmasi gibi, manevra 6zgiirliigliniin ortadan kalkmasi ile gemi
kullanicisinin iizerine yiikledigi yiik yani gerilim (stres)’in biiyiikliigiiniin tablolastiriimasi

yoluyla sayisal bir indeks ile somutlagtirilir.

Genel olarak, dar suyollarinda seyir yapilmakta iken tehlikelerin belirginlestigi gemiye
yakin sularda manevra yapilmakta, gemi kullanicis1 tehlikeye odaklanarak zorlugu agabilmek
icin rota degisimi ve hiz azaltilmasi gibi degisimlere gitmektedir. Bu manevra gemi
kullanicisinin  bagimsizlik derecesini kisitlamakla beraber, gemi kullanicisina olusacak
tehlikelerden bagimsiz normal bir gerilim hissi verir. Tehlikenin ortaya ¢ikmasina kadar olan
zaman araligindaki boslukta gemi kullanicisinin sahip oldugu emniyetin ve daha sonrasinda
karsilagilan seyir zorlugunun degerlendirmesi yapilarak gemi kullanicisinin ve geminin

geriliminin degerlendirmesi yapilabilir.

Cevrenin gemi kullanicisina yiiklemekte oldugu gerilimin biiyiikligii, o ¢evrenin
sartlarina gore gizli bir takim tehlikelerin belirmesine kadar olan bos zaman aralig1 ile olusan
gizli tehlikenin yakinlik derecesinin birbiri ile olan iligkilerine baghdir. Okyanusta seyir
yapmakta olan bir geminin higbir kisitlamaya maruz birakilmadigi ve pruva dogrultusuna en
yakin yonlere olan ilerlemelerin higbir kisitlanmaya ugramadigi veya yeterli suyun oldugu
sartlarda manevra cevresinin gemi kullanicisina herhangi bir gerilim yiikii yiiklemedigi ve
dolayist ile manevra zorlugunun hissedilmedigi bilinen bir gergektir. Ancak dar suyollarinda
oldugu gibi manevra ¢evresinin sahil, rthtim, mendirek gibi yapilar ile kisitlandig1 ve nereye
yonelirse yonelsin bu yonelimler karsiliginda bir tehlike boyutunun ortaya ¢iktigi ve bunun
belirme zamanina kadar olan bos zaman araligmin ¢ok az oldugu sartlarda, manevra
cevresinin gemi kullanicisina yiikledigi gerilim yiikii oldukca biiylik ve degisken olacaktir.
Buna bagli olarak ayni ¢evrenin zorluk seviyesi dogru orantili olarak yiikselecektir. Manevra

cevresi geriliminin Olgiilebilmesi i¢in, bu agiklamalara dayali olarak kendi gemimizin etrafini
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saran manevra sahasinin ve yakin cevresinin gemi kullanicisinin hedeflerini tehdit eden

zorluklarini ifade eden sayisal bir indeks olusturulmustur.

Manevra cevresi gerilim degeri (geminin etrafindaki yakin su ¢evresine bagli gerilim
ylkiiniin biiylikliigii) ve ayn1 diisiince ile elde edilmis olan trafik ¢evresi gerilim degeri (hedef
gemi trafik akisindan kaynaklanan gerilim yiikiiniin biiyiikligii), 0~1000 arasinda sayisal
deger ile ifade edilir. Bu degerler simiilatdrde Japon Kilavuz Kaptan ve Uzakyol Kaptanlar
ile yapilan deneyler sonuclarinda bulunan katsayr ve indeksler ile elde edilir. Deneyler
esnasinda Kaptan ve Kilavuz Kaptanlarin viicutlarina takili olan kalp atisin1 6lgen aletler
(HRM) den faydalanilmis ve tehditler karsisinda verdikleri tepkiler Olciilerek katsayilar ve

hesaplama yolu elde edilmistir.

5.5 Model Yapis1 (Anu M. 2003)

Cevre gerilim modeli, gemi kullanicis1 (topografik ve deniz trafik) ¢evresinin gemi adami
tizerinde meydana getirdigi gerilimin derecesini sayisal ifadelendirmek amaciyla

olusturulmustur. 3 béliimden olusmaktadir:

(1) Gemi manevra alanmin kisith olmasindan gemi kullanma zorlugunun
degerlendirilmesi. Trafik sikisikligi (ESs) degerinin gemi adami {izerinde
olusturdugu gerilimin derecesini ifade eden bir sayisal endeks, diger gemiler ile

catismaya kadar olan zaman (TTC) temel alinarak hesaplanir.

(i1) Geminin herhangi bir anda catismadan kagmak iizere manevray1 yapmak i¢in
hareketinin bolgedeki manevra zorlugunun degerlendirilmesi. Topografik
kisitlamalar (ESp) degerinin gemi adami iizerinde olusturdugu gerilimin
derecesini ifade eden bir sayisal endeks, diger gemiler ile ¢atismaya kadar olan

zaman (TTC) temel alinarak hesaplanir.

45



(111))  ESp ve ESg degerlerinin iizerine konulmasiyla elde edilen gerilim degeri (ESa
degeri)’nin oldugu, topografik ve trafik cevresinin birlikte olusturdugu gemi

kullanma zorlugunun degerlendirmesi.

5.6 Gerilim Degerlerinin Hesaplanmasi (Anu M. 2003)

Acik denizde sinirh bir su alani olmamasi ve yeterli TTC olmasi nedeniyle gemi adanu
tizerinde gerilim olugsmamaktadir. Bunun aksine, dar kanallarda seyreden gemiler {izerinde
gerek topografik sartlar, gerek gemi trafigi, gerekse gemi rotast vb. cevre kosullar
cercevesinde gemi adami tiizerinde gerilim olusmaktadir. Bu gerilim {izerinde bulunulan
geminin Ozellikleri (boyu, tipi, tonaji, manevra ¢emberi vb.) nedeniyle etkilenebilmektedir.
Gemi manevra simiilator tecriibeleri ve yapilan incelemeler ¢ergevesinde olusturulan gerilme

denklemi ile ifade edilen doniisiim formiilii (1) ‘de gosterilmistir.

SJ.,SJs-a.TTC + B (5.1

SJ. engellere olan TTC’ye iliskin denizcinin siibjektif yargisi, SJg ¢evre gemilere olan
TTC’ye iliskin denizcinin = siibjektif yargist oldugu durumda, siibjektif yarginin
degerlendirilmesi amaciyla sayisal bir skala olusturulmus olup 0 (¢ok emniyetli) ile 6 (cok

tehlikeli) rakamlari ile ifade edilmektedir. Sekil 5.2°de bu degerlendirme gosterilmektedir.

a1 Denizcilerin i degen  Kabul Edilisik
Degerlenclirmesi sy StressDegeri  pyagny

0 BonDerece Cavenli —{0}

; i D%dukc_?_ﬁﬁv:ﬁmh Onemsiz Kabud
E::azj}.weltﬂ.t — < E dilehilis

3 Ne avventi ne tohlikeli (50 0 ——ro

4 | Biraz Tehlikeli {750} =
el o Kritik Kabul

5- Oldukca Tehlikeli B Katastrofik Ediletnez

6 SonDerece Tehlikeli {1 0 0 § !

Sekil 5.2 Stres degerlendirme skalasi
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SJi ve SJs degerleri iskele ve sancak 90" *lik mesafe icerisinde su sekilde hesaplanmaktadir;

ESL = X(SIL);
i= —90~+90

ESs = Z(SJs)i
i= —-90~+90
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VI. ORNEK LIMANIN DALGAKIRANSIZ FORMU

6.1 Cografi Alan Simiilasyonu

ITU Denizcilik Fakiiltesi JMS Kopriitistii Simiilatorii, istenilen bolgede istenilen alani
olusturma ve bu bolgenin cografi 6zelliklerini simiile etme 6zelligine sahiptir. Secilen su
bolgesinin derinlik, bank etkisi, liman yapis1 (usturmaga, baba, fener gibi yapilar),
meteorolojik, osinografik (akinti, dalga vs) bilgiler gibi ¢evresel etkenler yapisi ayr1 ayri veri
olarak girilir. Bu islemleri yaparken ve 3 boyutlu goriintii elde edilebilmesinde ‘Multigen
Creator’ programi  kullanmilir.  Asagidaki sekil, g¢alisma sahasinin  simiilasyon

calismalarindandir (Sekil 6.1) (Multigen Creator 2002).

Ornek limana ait alan simiilasyonu, her tiirlii cografi kosulun sisteme girilmesi ve mevcut
sekli baz alinarak, dalgakiransiz hali ile olusturulmustur ve denemeler bu alan igerisinde

yapilmistir. (Erdogan M. 2004)

1800

1600 -

1400 -

1200 +

1000

800

600

400

200

Sekil 6.1 Ornek limanin dalgakiransiz simiilasyonu
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6.2 Limanin Deniz Trafik Simiilasyonu

Ornek limanda test edilecek obje, mendirege baglantili dalgakiranin liman i¢i manevra
emniyetine getirdigi kisitlamanin diizeyidir. Bu itibarla trafik simiilasyonu olusturulurken
limana simdiye kadar yanasmis en biiylikk gemi ve ilerde yanasmasi olasi gemiler
diisiiniilmiistiir. Bu gemilerin olusturdugu risk degerleri form farkliligin1 ortaya koymak i¢in
yeterli olacaktir. Uygulama gemilerimiz, 84900DWT, 6000 TEU kapasiteli, 14 metre su
¢ekimine sahip, 42.8 metre genisliginde, 318 metre boyunda konteyner gemisi ve 55604
DWT 4000 TEU kapasiteli 13.10 metre su ¢ekimine sahip 32.20 metre genisliginde 294.13
metre uzunlugunda bir arastirmada  kullanmilmistir. ~ Simiilator

konteyner  gemisi

uygulamalarimizda limana uygun rémorkorler (30 ton bolard-pull 2 adet ve 55 ton bolard-pull

1 adet) ayarlanmistir.

Tablo 6.1 Simiilasyon uygulamasinda kullanilan objeler ve senaryolar

OBJE GEMI 1 OBJE GEMI 2

Kapasite 6000 TEU konteyner | 4000 TEU konteyner
Tonaj 84900 dwt 55604 dwt
Tam boy 318 m. 294,13 m.

OZELLIKLERI | Genislik 42,8 m. 32,2 m.
Max. draft 14,0 m. 13,1 m.
Min. hiz 6,4 knts 7,0 knts
Max. hiz 22,8 knts 24,8 knts
Yanasma 3 adet uygulama 3 adet uygulama
dalgakiranli (SU10, SU11, SU12) (SU7, SU8, SU9)
Kalkig - 1 adet uygulama
dalgakiranli (SU6)

SENARYO

Yanasma 3 adet uygulama 1 adet uygulama
dalgakiransiz | (SU3, SU4, SUS) (SU2)
Kalkis - 1 adet uygulama
dalgakiransiz (SU1)
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Tim bu konu manevralarin 5 adedi Uzakyol gemi kaptanlari, 7 adedi ise liman tesisinde
gorevli kilavuz kaptanlar tarafindan, “real time simiilasyon™ (gercek zaman simiilasyonu)

kullanilarak gergeklestirilmistir.

6.2.1 “Gerg¢ek zaman simiilasyonu”

Bir sistemin simiilasyonu, o sistemin oOnceden hazirlanmis bir modeli iizerinde
calisilmasidir. Simiilasyon ¢alismasinda model gelisimi, deney dizayni, ¢ikti analizi, son
durum degerlendirmesi yapilarak, calismalar dogrultusunda sistem iizerinde bir degisiklik

yapilip yapilmamasina karar verilir. Simiilasyon ;

- sistemi degistirmek yada yeniden insaa etmek,

- basarisizlik yada eksiklik sansin1 azaltmak,

- beklenmedik sikisik durumlari ortadan kaldirmak,
- kaynaklar1 dogru kullanmak,

- sistemin performansini olabilecek en iyi duruma ulastirmak i¢in kullanilir.

Sistemin kendisi ilizerinde degisiklik yada deney yapma ¢ogu zaman kaynak kodlarmn
bilinmesini gerektirir. Model iizerinde ¢alisma yaptiktan sonra, gergek sistemin yada gercek
sistemin alt sistemlerinin davranig 6zelliklerini taniyabiliriz. ‘Real Time Simulation’ degisik
durumlarda var olan yada digsiiniilen sistemin performansini degerlendirmek icin

kullandigimiz bir niimerik analiz yontemidir.

Deneylerin yapilmasindan sonraki hi¢bir asamada insan miidahalesi gerekli degildir.
Simiilasyon bilgisayar yazilim paketi, ¢alismalar1 verili bir sekilde yerine getirebilir. Giiglii
simiilasyon bilgisayar yazilimlar1 i¢in diizen onemli bir faktérdiir. Basarili simiilasyon
calismalar1 i¢in deneyimli problem ¢dziiciiler, simiilasyon modelcileri ve analizciler
vazgecilmez etkenlerdir. Simiilasyon siireci, hem modelin kurulmasi hem de modelin
incelenebilmesi i¢in modelin analitik olarak kullanilmasini igermektedir. Buna gore,

simiilasyon agagidaki islevleri yerine getiren deneysel ve uygulamali bir yontemdir:
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- Sistemin davranigini gozler ve tanimlar,
- Gozlenen davranis i¢in gegerli olan teoriler ve hipotezler kurar,

- Buteorileri gelecekteki davranisi 6nceden tahmin etmek i¢in kullanir.

Bir sistemin simiilasyonunun, ‘Real Time Simiilasyon’ ve ‘Fast Time Simiilasyon’ gibi
uygulamalar1 vardir. Bu uygulamalar sistemin algoritmik yapisinin farklilik gostermesinden
kaynaklanir ve deney sonuglarina farkli etkiler yapar. ‘Real Time Simiilasyon’ gercek zaman
akisina es tabanlidir. Bu simiilasyonlar simulatér uygulamalarina uygun yapidadirlar. Insan
faktorii bu algoritma iginde gercek zamanli oldugundan kolaylikla yerini alir. Simiilasyon
benzetim oldugundan gercek yasam ile birebir es olamaz. Ancak benzetim, sistem ve

algorizmanin yapist ile en yakin hale getirilebilir. (Kabal F. v.d.)

6.2.2 Simiilator

Simiilasyondan farkli bir tanimi olan simiilatoriin kesin bir tanimi olmadigi igin gesitli

tanimlar1 yapilmistir. Bu tanimlardan bazilart soyledir:

- Gergek hayat durumunu simiile edebilen bir bilgisayar programlamasadir,

- Egitim yada arastirma amagli, ¢evrenin simiilasyonunu olusturan donanimdir,

- Kontrollii girdilerin saglanmasi ile ¢alistirilabilen, yazilim dogrulamasi kullanan
sistem, program yada bilgisayarlarin birbirlerine arabirim (interface) ile baglandigi bir

butiindur.

6.3 Dalgakiransiz Simiilator Uygulamalari

Kopriitistii  simiilatorii  ile toplam 5 adet dalgakiransiz simiilator uygulamasi
gerceklestirilmistir. 2 adet uygulama liman kilavuz kaptanlar: tarafindan, 3 adedi ise uzakyol
gemi kaptanlan tarafindan gerceklestirilmistir. 1 adet kalkis manevras1 4000 TEU luk, 1 adet
yanagma manevrasi 4000 TEU’luk ve 3 adet yanagma manevrast 6000 TEU’luk model
gemimiz ile gergeklestirilmistir. Manevralar esnasindaki ortalama hava ve deniz sartlari,

kuzey-kuzeydogu yoniinden 2-8 m/s hizla esen riizgar, acik bir hava, batil1 0,2-0,5 knot akinti
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ve giineybatili 1 metre yiiksekliginde 10 saniye periyotlu dalgali denizdir. Dalgakiransiz
limana yanagsma manevrasinda, gemi biinyesinin aldigir form 60 saniye araliklarla ayrintil

sekilde gosterilmektedir (Ek 7 - Ek 18).

Tablo 6.2 Dalgakiransiz simiilator uygulamalari

Simiilator Kullanilan Manevra
Kullanilan Gemi Kullanici

Uygulamalar Romorkor Siiresi
SU 1 4000 TEU (Ek 5) Uzakyol kaptan | 2 adet 27 dk.

SU 2 4000 TEU (Ek 5) Kilavuz kaptan | 1 adet 27,8 dk.

SU 3 6000 TEU (Ek 6) Kilavuz kaptan | 2 adet 35,5 dk.

SU 4 6000 TEU (Ek 6) Uzakyol kaptan | 2 adet 46,6 dk.

SU 5 6000 TEU (Ek 6) Uzakyol kaptan | 2 adet 34,8 dk.

Birincici simiilator uygulamasi, 4000 TEU’luk gemimizin 27 dakika siiren kalkis
manevrasi ve iki romorkdr yardimi ile gergeklestirilmistir (Ek 7). SW’li akintidan dolayi,
siirati az da olsa, geminin emniyetli olarak yeteri miktar uzaklagsmasma kadar romorkor
kullanilmasina gerek duyulmustur. Rihtimdan iskeleye dogru agan gemi tornistan1 13 dakika
sonra vurabilmistir. Bu zamana kadar geminin ki¢ tarafinin mendirek ¢ikintisindan dolay1
sancaga dogru yonelmesi gerekmistir. 294 metrelik bir geminin bdylesine dar alanlarda
manevra yapmalarinda, cogunlukla kullanilan romorkdr sayisima ve gliglerine bagh
kalinmaktadir.

Bas ve ki¢ pervaneler halatlarin mola edilmesinden 2 dakika sonra

kullanilmaya baslanilmis, 19. dakikaya kadar kullanilmaya devam edilmistir.

Ikinci simiilatér uygulamasi, 4000 TEU’luk gemimizin yaklasik 28 dakika siiren
yanasma manevrasi ve tek romorkor yardimi ile gerceklesmistir (Ek 8). W’li akintidan dolayi,
slirati az da olsa, geminin emniyetli manevrasi i¢in ki¢ taraftan 55 ton bolard-pull romorkor 5.
dakikadan itibaren dogu istikametine dayanmis, 21. dakikaya kadar romorkdrden
faydalanilmistir. Ki¢ pervane 23. dakikadan itibaren manevra sonuna kadar romorkoriin yerini

almustir.
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Uciincii  simiilator uygulamasi, 6000 TEU’luk gemimizin 35 dakikalik yanasma
manevrasi ve iki rdmorkdr yardimi ile gergeklesmistir (Ek 9). Bu senaryoda 6rnek limana
gelecekte yanasmasi olasi en biiyiik cins konteyner gemisi denenmistir. Bag pervanesinin
arizali oldugu diisiiniilmiis ve iki romorkdr hizmeti verilmistir. Kuvvetli 4200 HP’lik
rOmorkdr bas tarafta kullanilmistir. Rihtima yanasma sirasinda gemiyi durdurmakta zorluk

yasanmistir. Romorkorler 13. dakikadan itibaren manevra sonuna kadar kullanilmistir.

Dordiincii simiilator uygulamasi, 6000 TEU’luk gemimizin 46 dakika siliren yanagsma
manevrasi ve iki romorkdr yardimiyla gerceklesmistir (Ek 10). Bas ve ki¢ pervanelere ek
olarak iki romorkor hizmeti verilmistir. Kuvvetli 4200 HP’lik romorkor bas tarafta
kullanilmigtir. Rihtima yanagma sirasinda geminin ki¢ tarafi mendirek c¢ikintisi rihtimina
yaslama tehlikesi yagamistir. Bu biiyiikliikte bir gemi i¢in bu tehlike haricinde baska bir
zorluk yasanmamustir. 14. dakikadan itibaren diimen kullanilmamuis, bas ve ki¢ pervaneler 11.
dakikadan itibaren ortalama 21 dakika, romorkdrler 9. dakikadan itibaren yanasma sonuna

kadar ortalama 26.5 dakika kullanilmiglardir.

Begsinci simiilator uygulamasi, 6000 TEU’luk gemimizin 35 dakika siiren yanasma
manevrast ve iki romorkdr yardimi ile gergeklesmistir (Ek 11). Kuvvetli 4200 HP’lik
romorkor bas tarafta kullanilmistir. 12. dakikadan itibaren bas pervane kullanilmis, yanasma

manevrasi i¢in daha ¢ok romorkorlerden faydalanilmustir.

Her iki obje geminin manevralarinda yardimci olarak bas ve ki¢ pervaneler (thruster)
mendirek icerisinde gemiyi daha kolay manevra yaptirmak niyetiyle kullanilmistir. Bu
pervanelerin kullanim stireleri grafiksel olarak Ek 7 - Ek 18’de her gemi i¢in ayri1 ayri
belirtilmistir. Asagidaki grafiklerde de dalgakiransiz tiim uygulamalarin  manevra

yardimcilarini kullanim sayisina ve siiresine gore 6zet bilgileri yer almaktadir.
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Sekil 6.2 Dalgakiransiz simiilator uygulamalarinda seyir ve manevra yardimcilar

Yukaridaki sekillerde dalgakiransiz uygulamalarda kullanilan seyir ve manevra

yardimcilarinin kullanim sayilar1 ve stireleri yer almaktadir.

6.4 Simiilator Uygulamalarinin ES Modelde Degerlendirilmesi

Tim simiilator uygulamalar1 ‘Environmental Stress Model’ de risk analizi yapilmis ve
degerlendirilmistir. Dalgakiranli uygulamalara nazaran bu senaryolarda kaza s6z konusu
olmamigtir. Problemsiz bir yanasma ve ayrilma manevrasi siirecinde ortaya ¢ikan gerilim

hesab1 yapilmustir.

Asagidaki sekillerde dikey eksen gerilimin (stresin) diizeyini gostermekte olup (daha
onceki, modelin agiklandig1 boliimde de anlatildigr gibi) 0-1000 aras1 degerlerde farkli risk
seviyelerinde tanimlanmislardir. Buna gore 0-500 arasi ihmal edilebilir (6nemsiz) risk, 500-
750 degerler aras1 ‘Marjinal’, 750-900 aras1 degerler kritik risk degerleridir. Ayn1 zamanda bu
750 degeri kabul edilemez risk smir1 olarak kabul edilmis olup bu modelin 6nemli bir
ozelligidir. 900-1000 aras1 stres degerleri ise ‘Katastrofik’ olup bunun anlami ¢ok yiiksek
stres olarak mutlaka bir kaza ile sonuclanacak veya kazanin meydana gelmis oldugu risk
degerleridir. Asagidaki grafikler geminin, limana ait kiy1 yapis1 6n planda olacak sekilde,

yapilmakta olan manevra uygulamalarindan kaynaklanan gerilimleri vermektedir.
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Sekil 6.3 SU 1°de gevresel gerilim degerleri

Birinci uygulama limandan kalkis manevrasidir. Geminin kalkigindan sonra, dalgakirana
olan yaklasim ve emniyetli su alaninin degerlerinin artmasi ile gerilim diisiis gostermistir.

Gemi havuzdan ¢ikmaya basladiktan sonra degerlerde diisiis baslamistir. Uygulamada stres

kabul edilebilir sinirlar i¢indedir.

SuU 2
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Sekil 6.4 SU 2°da cevresel gerilim degerleri

Ikinci uygulama limana yanasma manevrasidir. Uygulamada genel olarak havuza giris
manevrasina kadar, kritik sinirlarin altinda olmakla birlikte havuz igindeki geminin iskeleye

yanasmasi sirasindaki zorluklar gerilimi yiliksek tutmaktadir. Dalgakiranin olmayisi ise

manevray1 kisa ve kolay kilmistir.
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Sekil 6.5 SU 3°da cevresel gerilim degerleri

Ugiincii uygulama limana yanasma manevrasidir. Rihtima yakin diisme durumlarinda ve

havuz i¢ine giris yapilan zamanlarda gerilim degerlerinde hafif bir artig goriilmektedir. Ancak

dalgakiranin olmayisi ile kolay bir manevra gergeklesmistir.
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Sekil 6.6 SU 4°de cevresel gerilim degerleri

Dérdiincii uygulama liman yanagma manevrasidir. Uygulamada limanin en bati mendirek
tizerindeki konteyner rihtimi tercih edilmistir. Rihtima yaklastikca ve havuz igerisine

girildik¢e artan stres degerleri saptanmustir. Fakat degerler kabul edilebilir sinirlar iginde

kalmustir.

56



SU5s

1000

Gerilim

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400 2600

Zaman (sn)

Sekil 6.7 SU 5’de gevresel gerilim degerleri

Besinci uygulama limana yanagma manevrasidir. Mendirek ucuna yaklasan gemi gerilim
grafigini kritik sinira tagimig ancak daha sonrast marjinal ve ihmal edilebilir gerilim
sinirlarinda kalmistir. Tiim uygulamalarda oldugu gibi, risk degerleri rihtima ve havuza

yaklastik¢a artmistir ve bu manevrada sorunsuz bir sekilde gerceklesmistir.

6.5 Dalgakiransiz Uygulamalarin Genel Sonucu

Tiim Dalgakiransiz Simiilatér Uygulamalarinin Bileskesi
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Sekil 6.8 Liman i¢i manevra zorluklarinin dalgakiransiz form i¢in grafiksel gosterimi

Ornek limanmin mendireksiz formunda liman igindeki gemilerin yanasma manevralarina
nasil bir zorluk getirecegi bu kisimda degerlendirilmistir. Sekil 6.8’de tiim uygulamalar
sonucu olusan gerilim degerlerinin grafiksel olarak gosterimi bulunmaktadir. Grafikten
okundugu iizere, dalgakiransiz formdaki liman grafiginin katastrofik risk sinirmi asmadigi

goriilmektedir. Bu grafikte tiim uygulamalarin ortalama ytizdeleri bulunmaktadir.
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Sekil 6.9 Dalgakiransiz form igin risk oranlari

Sekil 6.9°da risk degerlerinin yiizde oranlar1 gosterilmistir. Bunlar yapisal farkliliklar i¢in
gerilim degerleridir. Dalgakiransiz limanin manevra zorluklarin1 gostermesinde katastrofik
risk oran1 olmamas1 dikkat ¢cekmektedir ve kritik risk orani sadece % 11,8 olup, marjinal oran

%724 tiir.

Dalgakiransiz form

B Kabul edilemez risk B Kabul edilebilir risk

Sekil 6.10 Kabul edilebilir ve edilemez risk oranlari

Sekil 6.10°da ise sonug¢ olarak kabul edilebilir ve kabul edilemez risk yiizdeleri
dalgakiransiz form icin gosterilmektedir. Bu oran, dalgakiransiz liman formu igin % 11,8
oranindadir. Kabul edilebilir oran ise % 88,2 oranindadir. Arastirmanin bundan sonraki
basamaginda da, dalgakiran ingali limanin seyir emniyeti risk degerlerini bulup, bir kiyaslama

yapmak gerekmektedir.
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VII. ORNEK LIMANIN DALGAKIRANLI FORMU

7.1 Cografi Alan Simiilasyonu

Insas: diisiiniilen dalgakiran, liman isleticilerinin insasin1 diisiindiigii ve imar planinda da
belirtilen formda simiile edilerek cografik alani olusturulmustur (Sekil 7.1). S6z konusu 6rnek
limana insa edilecek dalgakiran, gilineyli havalari onleyecek formda ve liman i¢i deniz
trafigini etkilemeyecek sekilde olmalidir. Bu sekilde insa edilecek bir mendirek, hem deniz
derinligi g6z Oniine alindiginda, hem de liman trafiginin akisi hesaba katildiginda, daha

uygundur (Multigen Creator 2002).

Sekil 7.1 Ornek limanin dalgakiranl simiilasyonu

7.2 Limanin Deniz Trafik Simiilasyonu

Liman manevra uygulamalarimiz esnasinda, 84900DWT, 6000 TEU kapasiteli, 14 metre
su ¢ekimine sahip, 42.8 metre genisliginde, 318 metre boyunda konteyner gemisi ve 55604
DWT 4000 TEU kapasiteli 13.10 metre su ¢ekimine sahip 32.20 metre genisliginde 294.13

metre uzunlugunda bir konteyner gemisi arastirmada kullanilmistir.  Simiilator
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uygulamalarinda limana uygun romorkorlerden (30 ton itme kapasiteli 2 adet ve 55 ton itme

kapasiteli 1 adet) faydalanilmistir.

7.3 Dalgakiranh Simiilator Uygulamalar:

Kopriitistii  simiilatérii  ile  toplam 7 adet mendirekli simiilator uygulamasi

gerceklestirilmigtir. 5 adet uygulamada liman kilavuz kaptanlar1 tarafindan, 2 adedi ise
uzakyol gemi kaptanlar1 tarafindan gerceklestirilmistir. 1 adet kalkis manevrast 4000
TEU’luk, 3 adet yanasma manevrast 4000 TEU’luk ve 3 adet yanagsma manevrasit 6000
TEU’luk model gemimiz ile gerceklestirilmistir. Manevralarda esnasindaki ortalama hava ve
deniz sartlar1, kuzey-kuzeydogu yoniinden 2-8 m/s hizla esen riizgar, agik bir hava, batili 0,2-
0,5 knot akint1 ve giineybatili 1 metre yiiksekliginde 10 saniye periyotlu dalgali denizdir.

Dalgakiranli limana yanasma manevrasinda, gemi biinyesinin aldig1 form 60 saniye araliklarla

ayrintili sekilde gosterilmektedir (Ek 7 - Ek 18).

Tablo 7.1 Dalgakiranli simiilator uygulamalari

Simiilator Kullanilan Gemi Kullanct Kullanilan Manevra
Uygulamalar Romorkor Siiresi
SU 6 4000 TEU (Ek 5) Kilavuz kaptan | 3 adet 45,1 dk.

SU 7 4000 TEU (Ek 5) Kilavuz kaptan | 1 adet 46 dk.
SU 8 4000 TEU (Ek 5) Kilavuz kaptan | 1 adet 46 dk.
SU9 4000 TEU (Ek 5) Kilavuz kaptan | 1 adet 40,7 dk.
SU 10 6000 TEU (Ek 6) Kilavuz kaptan | 1 adet 40,3 dk.
SU 11 6000 TEU (Ek 6) Uzakyol kaptan | 3 adet 46,2 dk.
SU 12 6000 TEU (Ek 6) Uzakyol kaptan | 2 adet 42.4 dk.

Altinct simiilator uygulamasinda, 4000 TEU luk gemimizin kalkis manevras1 yaklasik 45
dakika siirmiig, 3 romorkdr yardimiyla gerceklestirilmistir ve romorkorler fazlaca devrede
kalmistir (Ek 12). Bu senaryoda 6rnek limana gelmekte olan en biiyiik gemilerin benzer boyu

olan 294 metrelik bir konteyner gemisi denenmistir. Bas ve ki¢ pervaneler arizalidir. Pilot
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genelde tek romorkor kullanmasina ragmen ek olarak iki romorkor hizmeti daha talep
etmistir. 35. dakikaya kadar No.l ve No.2 romorkdrler kullanilmaya devam etmislerdir. Gemi
makinesi de yeterince kullanilmigtir. Geminin formsal kayma grafigi dikkat ¢ekicidir. Riizgar
ve akintinin silirati az olmasina ragmen mendirege 30 metre yaklagilmistir. 30 metre bir liman

manevrasi i¢in normal bir mesafedir ancak acil durumlarda bu mesafe diistindiiriictidiir.

Yedinci simiilatér uygulamasinda, 4000 TEU’luk gemimiz 46 dakika siiren bir yanasma
manevrasi ile ve tek romorkor yardimi ile gergeklestirilmistir (Ek 13). Bu senaryoda 6rnek
limana gelmekte olan en biiyiik gemilerin benzer boyu olan 294 metrelik bir konteyner gemisi
denenmistir. Bas pervane 5. dakikadan 33. dakikaya kadar aktif olarak kullanilmistir. Pilot tek

romorkor kullanmis ve rahat bir manevra yapmaistir.

Sekizinci simiilator uygulamasinda, 4000 TEU’luk gemimiz 46 dakika siiren bir yanagma
manevrasi ile ve tek romorkor yardimi ile gergeklestirilmistir (Ek 14). Bu senaryoda 6rnek
limana gelmekte olan en biiyiik gemilerin benzer boyu olan 294 metrelik bir konteyner gemisi
denenmistir. Bas pervane 5. dakikadan itibaren 26. dakikaya kadar kullanilmistir. Bu
senaryoda kuzeyli riizgar ve batil1 akint1 az miktarda artmistir. Bu durum 35. dakikadan sonra
geminin kumandasini zorlastirmis dalgakirana 7 metreye kadar yaklasilmigtir. Kullanilan
gemi boyu limana gelen normal biiyiilk gemi boyutlaridir. Meteorolojik sartlarin biraz
agirlagmasi ile liman i¢i emniyetli su yiizeyi alani sinir sartlarina ¢abuk gelmektedir. Bu
durum emniyetli liman manevrasi ic¢in diisiindiiriiciidiir. Pilot yine genel talep olan tek
romorkor kullanimini tercih etmistir. Ancak rémorkdr 4200 HP giiciinde 55 ton bolard-pull
tipi romorkordiir. Yanasma manevrast esnasinda geminin kigi mendirege yakin diiserek

tehlike olusturmustur.

Dokuzuncu simiilator uygulamasinda, 4000 TEU’luk gemi 40 dakika siiren bir yanagsma
esnasinda ve tek romorkor yardim ile iskele ki¢ taraftan mendirege, iskele bas taraftan da
rthtima ¢arpmistir (Ek 15).Bu senaryoda O6rnek limana gelmekte olan en biiylik gemilerin
benzer boyu olan 294 metrelik bir konteyner gemisi denenmistir. Bas pervane 3. dakikadan
itibaren 34. dakikaya kadar kullanilmistir. Romorkor 12. dakikadan sonra hizmet etmistir. Bu

senaryoda batili akinti az miktarda artmistir. Bu durum 35. dakikadan sonra geminin
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kullanilmasini zorlastirmis, dalgakirana ve rihtima siiriiklenen gemiyi bas pervane ve iskele
kic omuzluktan dayanmakta olan rémorkdr durdurmakta basarili olamamiglardir. Gemi iskele

bas omuzluktan rihtima kig tarafindan dalgakirana ¢arpmustir.

Onuncu simiilator uygulamasinda, 6000 TEU ’luk gemi tek romorkor yardimi ile ve 40
dakika siiren yanagma manevrasi esnasinda mendirek igerisine girdikten sonra sancak doniis
ile iskeleye yanasmak istemistir (Ek 16). Bu senaryoda ornek limana gelecekte yanasmasi
olast en biiylik cins konteyner gemisi denenmistir. Bas ve ki¢ pervanelere ek olarak iki
rOmorkdr hizmeti verilmistir. Bas pervanenin varligindan dolayr kuvvetli 4200 HP’lik
romorkor kig tarafta kullanilmistir. 9. dakikadan itibaren bas pervane, 18. dakikadan itibaren
iskele ki¢ omuzluktan romorkor kullanilmistir. Mendirekten dolay1 limana bati istikametinde
girilmis dikey rihtimlar i¢in geminin en az 90 derece dondiiriilmesi gerekmistir. Ancak
WSW’li 0.4 knot’lik akinti geminin dondiiriilmesini zorlagtirmis ve siiriiklenmesine yol
acmustir.  Kig¢ tarafim1 akintiya kaptiran gemi havuza giris yapma sirasinda iskele taraftan
rthtima ¢arpmistir. Pilot tarafindan geminin ilk defa kullanilma manevrasi da olmasindan
dolayr geminin taninmasi, manevra karakteristiginin ¢oziilme zamaninin kisaligi (simiile
edilmis gemi gercek gemi ile ¢ok yakin tepkiler gosterir ancak %100 aynis1 degildir) bu
kazanin olusmasinda diger faktorler olarak diisiiniilebilir. Batili akintilarin 318 metre boyunda

bir gemi i¢in, dalgakiranli 6rnek limanda olumsuz olarak etki ettigi goriilmektedir.

Onbirinci simiilator uygulamasinda, 6000 TEU’luk gemi 3 romorkor yardimi ile ve 46
dakika siiren bir yanagsma manevrasi ile iskeleden yanasmistir (Ek 17). Bu senaryoda 6rnek
limana gelecekte yanasmasi olasi en biiyilik cins konteyner gemisi denenmistir. Bas ve kig
pervanelere ek olarak ii¢c romorkdr hizmeti talep edilmistir. Ucii de ilk 5. dakikadan manevra
sonuna kadar aktif kullanilmigtir. Gemi makinesi buna karsilik yeterince kullanilmamistir. Bu
tiir manevralar ekonomiklikten uzak olmasiyla beraber daha emniyetli oldugu diisiiniilebilir.
Dalgakiran varligi limanin kullanilabilir emniyetli su alanin1 daraltmasina karsilik olarak
liman romorkdr hizmetinin artmasina sebep olacagini isaret eder. Bu hizmet ise gemi

sahibinin liman masraflar1 agisindan limanin tercih edilebilirligini zorlamaktadir.
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Onikinci simiilator uygulamasinda, 6000 TEU’luk gemi, 2 rOdmorkor yardimi ile 42
dakika siiren bir yanagma manevrasi gerceklestirmistir (Ek 18). Bu senaryoda 6rnek limana
gelecekte yanasmasi olasi en biiyiik cins konteyner gemisi denenmistir. Bas ve kig
pervanelere ek olarak iki romorkor hizmeti talep edilmistir. Romorkorler 23. dakikadan

itibaren kullanilmaya baslanmistir ve yanasma sonuna kadar da devam etmistir.

Her iki obje geminin manevralarinda yardimci olarak bas ve ki¢ pervaneler (thruster)
mendirek icerisinde gemiyi daha kolay manevra yaptirmak niyetiyle kullanilmistir. Bu
pervanelerin kullanim stireleri grafiksel olarak Ek 7 — Ek 18’de her geminin ayri ayri

belirtilmistir.
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Sekil 7.2 Dalgakiranli simiilator uygulamalarinda seyir ve manevra yardimcilari

7.4 Simiilator Uygulamalarimin ES Modelde Degerlendirilmesi

Kaza ile sonuglanan uygulamalar hari¢ diger tiim uygulamalar ‘Environmental Stress
Model’ de risk analizi yapilmis ve degerlendirilmistir. Kaza ile sonuglanan uygulamalarin da
modelde degerlendirilmesi yapilmig ancak sonu¢ degerlendirilmelerinde istisna olarak
tutulmustur. Oncelikle kazasiz olarak tamamlanmis normal diye tanimladigimiz manevralarin
durumu daha 6n plandadir. Problemsiz bir yanasma ve ayrilma manevrasi siirecinde ortaya
c¢ikan gerilim hesab1 yapilmistir. Kaza olusumuna dogru giden zaman siirecinde ortaya ¢ikan
stresin yiiksekligi ortalama degerleri yiikseltmektedir. O yilizden de bu iki uygulama farkli

degerlendirilmelidir.
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Asagidaki sekillerde dikey eksen gerilimin (stresin) diizeyini gostermekte olup (daha
onceki, modelin agiklandig1 boliimde de anlatildig1 gibi) 0-1000 arasi1 degerlerde farkli risk
seviyelerinde tanimlanmislardir. Buna gore 0-500 arasi ihmal edilebilir (6nemsiz) risk, 500-
750 degerler aras1 ‘Marjinal’, 750-900 aras1 degerler kritik risk degerleridir. Ayni1 zamanda bu
750 degeri kabul edilemez risk smir1 olarak kabul edilmis olup bu modelin 6nemli bir
ozelligidir. 900-1000 arasi stres degerleri ise ‘Katastrofik’ olup bunun anlami ¢ok yiiksek
stres olarak mutlaka bir kaza ile sonuglanacak veya kazanin meydana gelmis oldugu risk
degerleridir. Asagidaki grafikler geminin, limana ait kiy1 yapisi 6n planda olacak sekilde,

yapilmakta olan manevra uygulamalarindan kaynaklanan gerilimleri vermektedir.

Grafiklerde, limana yanagma sirasindaki yliksek gerilimler geminin rithtima paralel olmasi
ile azalmakta tlizerinde hiz varken pruvadan itibaren rithtima dogru yonelmesi ile artmaktadir.
Her zaman geminin etrafindaki emniyetli su alaninin geminin yapisindan (biiyiikligii,
manevra kabiliyeti, nasil kullanildig1 vs) kaynaklanan degisimlerde TTC ( Time To Collision)
temelli Ol¢limlere dayanmaktadir. Geminin pruvasindan itibaren sancak ve iskeleye farkl

indekslerde fonksiyonel l¢limler yapilmaktadir.

Uygulamalarda 06zellikle liman pilotlar1 ger¢ege uygun manevralar ve manevra
yardimcilart kullanmiglardir. Bir limanda yanagacak gemilerin o limani tercih etmelerinde,
limanin emin liman olmasimin 6nemi biiyliktir. Liman i¢indeki emniyetli su alani yeterli
olmalidir. Dogal olarak 4-5 romorkor ile en dar su alanlarinda dahi emniyetli manevralar
yapilabilir ancak istisna-acil durumlar hari¢ rémorkdr kullanimi gemi biiyiikliigii ile dogru
orantilt hemen hemen standarttir. Bu tercihte ekonomiklikte emniyetten sonra ilk diisiiniilen

faktordir.
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Sekil 7.3 SU 6’de cevresel gerilim degerleri

Altinc1 simiilatér uygulamasi, limandan kalkis manevrasidir. Geminin kalkisindan sonra,
dalgakirana olan yaklagim ve emniyetli su alaninin azalmasi gerilimi yiikselten faktorlerdir.
Geminin tornistan manevrasinda mendirege yaklastigi 13-16 dakikalar arasinda gerilim en

yiiksek seviyededir fakat bu uygulamada stres kabul edilebilir sinirlar igerisindedir.
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Sekil 7.4 SU 7°de cevresel gerilim degerleri

Yedinci simiilator uygulamasinda, risk degerleri genel olarak havuza giris manevrasina
kadar kritik siirlarin altinda olmakla birlikte, havuz i¢indeki geminin iskeleye yanasmasi
sirasindaki zorluklar gerilimi yiiksek tutmaktadir. Gemi yanagma pozisyonu aldiktan sonra
(halat wverilebilecek durum), gerilim degerleri iskeleye ¢ok yakin olundugundan yiiksek

¢ikmaktadir.
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Sekil 7.5 SU 8’de cevresel gerilim degerleri

Sekizinci simiilator uygulamasinda, dalgakiran igindeki manevrada havuza giris
manevrasi yapilirken geminin ki¢ tarafinin dalgakiran ve mendirege asir1 yaklasimi ve bas
tarafinda tizerinde hiz varken iskeleye dogru siiriiklenmesi gerilimi artiran sebepler olmustur.
Lima igine girig zamani olan 10. dakika ve havuza girmek i¢in doniis manevrasi zamani olan

30-35 dakikalar arasinda gerilim degerleri yliksek ¢ikmustir.
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Sekil 7.6 SU 11°de ¢evresel gerilim degerleri

Onbirinci simiilator uygulamasinda, yanagsma yeri olarak limanin en bati mendirek
tizerindeki konteyner rihtimu tercih edilmistir. Manevra farkliligindan dolay1 grafikte goriilen

degerler elde edilmistir. Rihtima yakin diisme esnalarinda risk degerleri yiikselmis ve

uzaklastik¢a diismiistiir.
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Sekil 7.7 SU 12°de ¢evresel gerilim degerleri

Onikinci simiilatdr uygulamasinda, gemi en batida bulunan havuza yanastirilmistir ve
liman i¢i emniyetli manevra alaninin dar olmasindan dolay: iskelelere fazla yaklasan 6000
TEU kapasiteli konteyner gemisi gerilimi ylikseltmis, sonrasinda havuza giris esnasinda da

manevrasindan kaynaklanan gerilim artiglar1 olmustur.

Dokuzuncu ve onuncu simiilatér uygulamalari kaza ile sonuclandigindan modelde
degerlendirilmesi yapilmis ancak sonug¢ degerlendirilmelerinde istisna olarak tutulmustur.
Kaza olusumuna dogru giden zaman siirecinde ortaya c¢ikan stresin yiiksekligi ortalama
degerleri yiikseltmektedir. Bu ylizden bu iki uygulama genel sonuca etki etmemesi agisindan

degerlendirme dis1 birakilmastir.

7.5 Dalgakiranh Uygulamalarin Genel Sonucu

Ornek limanin mendiregine kazandirilacak yeni formun liman igindeki gemilerin yanasma
manevralarina nasil bir zorluk getirecegi bu kisimda degerlendirilmistir. Sekil 7.8’de tiim
uygulamalar sonucu olusan gerilim degerlerinin grafiksel olarak gosterimi bulunmaktadir.
Grafikten okundugu iizere, dalgakiranli formun katastrofik risk sinirlarini, liman igi
manevralar1 sirasinda ihlal ettigi agikca goriilmektedir. Kalkis manevralar1 ve kaza yapilan
manevralarin gerilim degerleri bu hesaplamada hari¢ tutulmustur. Bu grafikte diger tiim

uygulamalarin ortalama yiizdeleri bulunmaktadir.
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Tiim Dalgakiranh Simiilator Uygulamalarinin Bilegkesi
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Sekil 7.8 Liman i¢i manevra zorluklarinin dalgakiranli form igin grafiksel gosterimi

Sekil 7.9°da risk degerlerinin ylizde oranlar1 gosterilmistir. Bunlar yapisal farkliliklar i¢in
gerilim degerleridir. Dalgakiranli 6rnek limanin manevra zorluklarin1 gostermesinde % 5.8
katastrofik risk orani dikkat ¢ekmektedir ve tamamen kabul edilemez risk kabul edilen

durumun en iist basamagidir. Bu oranda kaza kagimilmaz demektir.

Dalgakiranh form icin risk oranlan

/l 43,6%

W 35,5%

m Onemsiz

W Kritik

M Marjinal

B Katastrofik

Sekil 7.9 Dalgakiranli form i¢in risk oranlari

Sekil 7.10°da ise sonug¢ olarak kabul edilebilir ve kabul edilemez risk yiizdeleri
dalgakiranli durum igin gosterilmektedir. Kabul edilemez risk orani, dalgakiranli form icin %
41.3 oranindadir. Bunun % 5.8’1 katastrofik dedigimiz mutlak bir tehlike olup mutlak manada

bir kazanin arkasindan gelebilecegi risk oranidir. Bu oranin soniimlenmesine sebep olan
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faktoriin ya tamamen ortadan kaldirilmasini yada yapisinin tamamen degistirilmesini
gerektirir. Aksi halde herhangi zorlu bir hava veya deniz sartlar1 olmadan normal bir havada,
normal manevra yardimcilarindan makul sayida kullanilmasindan kaynaklanan manevralarin

sonucudur.

Dalgakiranl form

B Kabul edilemez risk @ Kabul edilebilir risk

Sekil 7.10 Kabul edilebilir ve edilemez risk oranlari
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VIII. DEGERLENDIRMELER VE SONUCLAR

Bu béliimde simdiye kadar olan uygulamalarin uygun sartlarda olanlarin dalgakiransiz ve
dalgakiranli form i¢in karsilastirilmas: yapilmistir. Kaza ile sonuglanan uygulamalar harig¢
tim uygulamalar degerlendirilmistir. Kaza olusumuna dogru giden zaman siirecinde ortaya
cikan stresin yiiksekligi ortalama degerleri yiikseltmektedir. Bu yiizden bu uygulamalar genel
sonuca etki etmemesi ac¢isindan degerlendirme disi1 birakilmistir. Yanasma ve kalkis
manevralar1 ayri tutularak degerlendirilmistir. Ciinkii bunlar birbirine zaman bakimindan ters
manevralardir. Zaman bazli hesaplamalarda bunlarin sonuglari1 birbirini negatif etkileyerek

gercekei sonuclara ulasmay1 engellerler.

8.1 Simiilator Uygulamalarimin Karsilastirilmasi ve Degerlendirilmesi

Sekil 8.1, ayr1 ayr1t manevra yardimcilar1 agisindan bakildiginda manevra kumandalarinin

sayist soldaki, bu kumandalarin manevra yardimecilarinda kullanim siireleri sagdaki sekilde

gosterilmektedir.
Tiim Simiilator Uygulamalri Tiim Simiilatér Uygulamalri
160 200
®+--———-————— = — - - - - — - - — = — - — = — - = — = B-Tug—
- — = — === — = = = = — = = = = = === = — = = — — = — = & Tug—
MOf - - - ]
y=134x +51,2
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Sekil 8.1 Simiilatér uygulamalarinda manevra yardimeilarinin karsilastirilmasi

Manevra sayilar1 sz konusu oldugunda hemen hemen esit sayida kullanim kumandasi

verildigi sdylenebilir. Buna karsilik olarak bu kumandalarin ayr1 ayri icra edildigi siireler goz
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Oniine alindiginda grafigin sagindaki degerler bulunmustur. Bu siirelerin genel olarak artig
miktar1 % 31.8°dir. Yani dalgakiransiz ve dalgakiranli olarak Ornek liman tesislerinde
yapilmis olan simiilatdr uygulamalarinda dalgakiranin varligi liman iginde yapilacak manevra
stirelerini % 31.8 oraninda artiracaktir. Bu oranin direk olarak limana ugrak yapacak
gemilerin liman masraflarini artiracagi diisiiniildiigiinde 6rnek limanin tercih edilmesinde
etkin rol oynayacag: aciktir. Tiirkiye’nin en biiylik konteyner limani olarak adlandirilan bir
limanin liman masraflar1 agisindan efektif olmas1 gerektigi iilke menfaatleri agisindan ayr1 bir

konu olarak degerlendirilebilir.

@ Dalgakiransiz Liman m Dalgakiranli Liman

Sekil 8.2 Manevra siireleri karsilastirilmasi (dk)

Yukarida da sdylendigi gibi simiilator uygulamalar1 sonuglarina gore, dalgakiranin liman
ici manevra siiresine yaptig1 etki olarak manevra siiresi artig oran1 % 31.8 idi. Sekil 8.2°de de
goriildigi gibi her iki durumda uygulama siirelerinin ortalamalar1 dakika olarak yer

almaktadir.

Sekil 8.3’deki, grafikte ise, s6z konusu simiilator uygulamalarinin yapildigi manevra
siirelerinin  her bir manevra Kkarsilastirilmast olarak goriilmektedir. Dalgakiranh
uygulamalarda manevra siirelerinin, dalgakiransiz forma gore daha uzun siirdiigi

goriilmektedir.
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Dalgakiransiz uygulamalar Dalgakiranli uygulamalar

‘!SU1-6 mSU2-7 mSU3-8 OmSU4-11 mSU5-12

Sekil 8.3 Manevra siirelerinin ayr1 ayr1 karsilagtirilmasi

8.2 Manevra Zorluklarinin Degerlendirilmesi ve Sonuclar

Ornek limanin mendiregine kazandirilacak yeni formun liman igindeki gemilerin yanasma
manevralarina nasil bir zorluk getirecegi bu boliimde degerlendirilmis ve sonuglara
ulasilmistir. Sekil 8.4’de her iki durumda olusan manevralarda meydana gelen gerilim
degerlerinin ortalamasinin grafiksel olarak gosterimi bulunmaktadir. Dalgakiransiz liman
grafiginin katastrofik risk sinirin1 agmadigi goriilmektedir. Buna karsilik dalgakiranli formun

katastrofik risk sinirlarini liman i¢i manevralari sirasinda ihlal ettigi agik¢a goriilmektedir.

Kalkis manevralar1 ve kaza yapilan manevralarin gerilim degerleri bu hesaplamada harig
tutulmustur.  Gemilerin yanagmakta olduklar1 iskelelerin farkliligindan dolayr manevra
stireleri esit degildir. Dolayis1 ile manevra siiresi uzun olan uygulamanin karsilik bulamayan
degerleri hesaplamalara direk yansimistir. Bu grafikte diger tim uygulamalarin ortalama

yiizdeleri bulunmaktadir.
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Simiilatér Uygulamalarinin Kargilastiriimasi
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Sekil 8.4 Liman i¢i manevra zorluklarinin iki farkli durum igin grafiksel gosterimi

Sekil 8.5°de risk degerlerinin yiizde oranlar1 ayr1 ayri karsilastirilmaktadir. Bunlar yapisal
farkliliklar icin gerilim degerleridir. Dalgakiranli limanin manevra zorluklarini géstermesinde

% 5.8 katastrofik risk oranm1 dikkat ¢ekmektedir ve tamamen kabul edilemez risk kabul edilen

durumun en {ist basamagidir.

Dalgakiransiz uygulama Dalgakiranli uygulama

@ Onemsiz W Marjinal OKritk ® Katastrofik

Sekil 8.5 Iki farkl1 form icin risk oranlari
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Sekil 8.6’da ise sonu¢ olarak kabul edilebilir ve kabul edilemez risk yiizdeleri iki ayri
durum icin gosterilmektedir. Kabul edilemez oran, dalgakiranli liman formu icin % 41.3
oranindadir. Bunun % 5.8’1 katastrofik denilen mutlak bir tehlike olup mutlak manada bir
kazanin arkasindan gelebilecegi risk oranidir. Bu katastrofik orani dalgakiransiz liman formu

i¢cin s6z konusu degildir.

|| @Kabul edilebilir risk B Kabul edilemez risk | |

Sekil 8.6 Kabul edilebilir ve edilemez risk oranlari

Dalgakiransiz liman formu i¢in % 11.8 olan kabul edilemez risk orani, tamamen kritik
degerleri icermektedir. Bu deger manevralar sirasinda alinacak tedbirler ile absorbe edilebilir.
Ornegin zorlu hava ve deniz sartlarinda manevra yardimcilari arttirilabilir.  Ancak
dalgakiranli liman formu i¢in % 5.8’lik katastrofik risk i¢in bunu séylemek oldukg¢a zordur.
Bu oranin absorbe edilebilmesi sebep olan faktoriin ya tamamen ortadan kaldirilmasini yada
yapisinin tamamen degistirilmesini gerektirir. Aksi halde herhangi zorlu bir hava veya deniz
sartlar1 olmadan normal bir havada, normal manevra yardimcilarindan makul sayida
kullanilmasindan kaynaklanan manevralarin sonucudur. Simiilatér uygulamalarimizda hava
ve deniz sartlarmin agirlastirilmasindaki iki simiilatér uygulamasinda da kaza meydana
gelmis ve bu kazalarin sonuglar1 yukaridaki risk oranlarinda dahil edilmemistir. Dolayisi ile
tamamen normal sartlar s6z konusudur. Katastrofik riskin absorbe edilebilmesi ig¢in

dalgakiranin yapilmamasinin uygun oldugu sonuglardan anlagilmaktadir.
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Bu calismada 6rnek limanin kazanacagi yeni formun durumlarina gore, liman i¢indeki
emniyetli gemilerin yanasma ve limani terk etme manevralarinda ne derece bir risk ortaminda
olduklarmin tespitine calisilmig, sonug olarak dalgakiranli formun liman i¢i emniyetli su
alaninda ciddi risk olusturdugu ortaya ¢ikmistir. Bu yontem ve metot ile yeni insas1 diisiiniilen
veya yapisal degisiklige ihtiya¢ duyulan kiyisal yapilarin, gemi manevralar agisindan risk

analizi yapilabilecegi goriilmektedir.

8.3 Deniz Kazalarimin Arastirilmasi

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesine (UNCLOS) gore, her bayrak devleti,
kendi bayragini tasiyan gemilerde agik denizlerde olusan kazalari, uygun yeterlikteki
uzmanlar1 gorevlendirerek arastirmak zorundadir. Ayrica ayni sézlesmeye gore, bir devlet
kendi karasularinda olusan ve can giivenligini ve/veya ¢evre diizenini tehdit eden veya kendi
kurtarma-yardim birimlerinin miidahalesini gerektiren her kazanin nedenlerini bulmak amaci
ile arastirma yapmak hakkina sahiptir. Ornek limanimizdaki kaza incelemeleri de bu

dogrultuda hazirlanan kaza raporlarina dayanmaktadir.

SOLAS sozlesmesi geregi her idare, kendi bayragini tasiyan ve konvansiyona tabi olan
gemilerde olusan kazalari, eger arastirma, kazalarin azaltilmasi yolunda mevcut kurallarda ne
gibi degisiklik yapilabilecegi konusunda yardimci olacaksa arastirmayi kabul etmektedir.
Bilinmesi gereken en 6dnemli noktalardan birisi, tiim bu konvansiyonlarda bahsedilen “kaza
arastirmalarinin” hukuki veya adli arastirmalar ile bir ilgisi yoktur ve tamamen denizde can ve
mal gilivenligini arttirmak, kazalarin tekrarint 6nlemek, yeni giivenlik dnlemleri alarak veya
yeni kurallar olusturarak giivenlik, emniyet ve ¢evre koruma konularinda daha yiiksek

standartlara ulasilmasini saglamaktir.

Kazalarin incelenmesi ile elde edilen sonuglar sayesinde, kazalarin 6niine ge¢ilebilecegi,
can ve mal giivenliginin arttirilabilecegi, olusabilecek c¢evre kirliliklerinin minimize
edilebilecegi yapilan caligmalar neticesinde ortaya konmustur. Dolayisi ile bu ¢alisma ile

ortaya konan, yapilacak yeni bir kiy1 yapisi tesisinin, mevcut tesisin degisiklige ugramasinin
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deniz trafigine olusturacagi gerilimlerin tespiti, belirli bir bolgedeki deniz kazalarinin analizin

yapilmasi ve kaza incelemelerinin yapilabilmesidir.

8.4 Tleride Yapilabilecek Calismalar

Kopriitistli simiilatorii ve ES Model kullanilarak ortaya ¢ikan bu ¢alismada mevcut bir kiy1
yapisinin degisiklige ugramasinin, o bolgedeki deniz trafigine etkisi arastirilmistir. Bu gibi

sistemler sayesinde ortaya c¢ikarilabilecek diger calismalar ise asagidakileri kapsayabilir.

» Liman i¢i emniyetli barinma kosullarinin belirlenmesi (hava sartlar1 agisindan)

» Bir bolgede, kanalda yada bogazda uygulanabilecek deniz trafik yonetiminin
belirlenmesi

» Yeni ingasi planlanan bir kiy1 yapist veya limanin yapimindan onceki safhasinda
seyir emniyeti acisindan incelenmesi

» Mevcut yada yapimi planlana bir kiy1 tesisi i¢in demir sahalarinin ve trafik akis
sisteminin (TSS) belirlenmesi

» Bir bolgenin, deniz kazalar1 analizinin yapilmasi

» Dar bogazlarda gemi karsilagsmalarinin risk analizlerinin yapilmasi
Yukarida bahsi gegen konu ve benzeri konularda ES model yardimiyla c¢aligmalarin

yapilmast miimkiindiir. Bu gibi ¢aligmalara ihtiya¢ duyulmaktadir ve model bunun i¢in iyi bir

aractir.
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PILOT CARD

Ship’s name _ CTNR4,000TEU(Full) ' Date
~ Call sign Dead weight 55,604 tones Year built
Draught aft 13.10m/ ft  in, Forward 13.10 m/ fi. in, Displacement tones
"SHIP'S PARTICULARS
Length overall  294.13m, Anchor chain : Port 11 shackles, Starboard_ 11 shackles,
Breadth 32.20 m Stern shackles
Bulbous bow fN ) (1 Shackle = 275 m/ fathoms)
STEERING
Rudders _I1(number) 85° (maximum angle)
Propellers _1(number) Direction of turn Left 1
Thrusters _2(number) Bow power 1,685 EW . Stern power 1,059 kW
le— 8526 —ple——— 208.87Tm—[pl
T «—— m \; ;
32.2
T . ® @ (‘®
_Y \L[ani‘old
’17 Parallel- W/L —P:
Loaded m |
Ballast m
Typeof engine DIESEL Maximum power 66,120 PS
Manoeuvring Engine . Speed(knots)
order REM/pitch Loaded Ballast
Navigation Full 93 24.8
Full ahead 44 ' 1201
Half ahead ' 37 10.1
Slow ahead 32 8.7
Dead slow ahead 26 7.0
Dead slow astern 24 Time limit astern o limit min
Sowiastern 28 Full ahead to full astern _ sec
Max.no.of consec.starts
Half astern 31 5 Minimum RPM knots
Full astern 35 Astern power % ahead
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...QrNE4QQQ]TEU(Eu;ﬁ)..; ....... .....

. Loa: :294.13m : : : §
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i+ 20,0

5 .o d . . rudd :
——: u/ul .UB;?,ﬁﬁg-‘] spd *m---- : |DLT]: ruangr-.]; time[sec]

Depth/Draft: 20.0

TURN test DLT: 35.0deg(S) .| ENG: N.F.
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...............................................................

[x 28?1 .0m]

360deg
|DLT|[deg]

‘T 40.0

_______________________________________________________________________________

T 20.0

g 600 900
. - Finish
: u/u0 gl S e : |DLT] rL‘Iangelcre . time([sec]

TURN test DLT: 35.0deg(P) ENG: bl E; Depth/Draft: 20.0
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-1.0
Y

300 600 : =
e Finish
------ : 0/n0 :nQ:hitial rom ===~ : SDisyL time[sec]

STOP test

ENG: N.F. ENG(stop): FullAstrn Depth/Draft: 20.0
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. PILOT CARD

Ship’s name _ CTNR6,000TEUFull) Date’
Call sign Dead weight 84900 tones . Year built
. Draught aft 14.00 m/_ ft  in Forward 14.00m/ ft in, Displacement tones
] SHIP’S PARTICULARS
Length overall 318.00m, Anchor chain : Port 11 shackles, Starboard_ 11 shackles,
Breadth 4280 m | _ Stern _ shackles
Bulbous bow /No (1 Shackle = 275 m/ fathoms)
STEERING
Rudders _l(number) 35° (maximum angle) : :
Propellers _1(number) Direction of turn - Left” right/ '
Thrusters _2(number) Bdw power 2208 kW Stern power 1,800 KW
€«—97.2m —ple———220.80m
draught - -
«— =
; ) 391 m
A 4 anifold .
rq— Parallel W/L —» .
Loaded m I Y
Ballast m
Type of engine DIESEL _ Maximum power 12,250 PS
Manoeuvring Engine . Speed(knots)
RPM/pitch
order i Loaded Ballast
Navigation Full - 125 22.8
Full ahead 92 173
Half ahead 70 _ 13.2
Slow ahead ; 49 ' 5 3 |
Dead slow ahead 34 6.4
Dead slow astern 33 Time limit astern o limit, min
Slow astern 50 Full ahead to full astern sec
- 1 Max.no.of consec.starts
Half estrm 70 3 Minimum RPM R knots
Full astern -92 Astern power - %ahead
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CTNR6000TEU(Full)
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SHIP:CTNRA000TEU(Full)[Loa=294.1m, B=32.2m]
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SHIP:C TNgg %00 TEU(Full)[Loa=294.1m, B=32.2m]
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SHIP:CTNRS000TEU(Full)[Loa=319.2m, B=43.5m]
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SH!P:CTNRég%OOTEU(FuH)[Loa=319.2m, B=43.5m]
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SHIP:CTNRBO0OTEU(Full)[Loa=319.2m, B=43.5m]
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SHIP:CTNRA000TEU(Full)[L.oa=294.1m, B=32.2m]
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SHIP:CTNRA000TEU(Full)[Loa=294.1m, B=32.2m]
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SHJP:CTN}SEI%OO TEU(Full)[Loa=294.1m, B=32.2m]
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SHIP: CTNISS‘ %00 TEU(Full)[Loa=319.2m, B=43.5m]
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SHIP:CTNREOOOTEU(Full)[Loa=319.2m, B=43.5m]
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SHJP:CTNgg%OOTEU{Fu!JJ[Lan31 9.2m, B=43.5m]
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OZGECMIS

Dogum tarihi

Dogum yeri

Lise

Lisans

Yiiksek Lisans

Calistig1 kurumlar

:04.03.1979

: Istanbul

: 1992 — 1996, ITO Anadolu Teknik Lisesi — Elektronik Boliimii

: 1996 — 2000, ITU Denizcilik Fakiiltesi — Giiverte Boliimii

:2004 — ......, 1U Denizbilimleri Enstitiisii — Denizel Cevre Anabilim

Dali

: 2000 — 2003 Semih Sohtorik Deniz Isletmeciligi A.S

2003 — 2005 T.C Bagbakanlik Denizcilik Miist. Istanbul Bdlge Md.
2005 — 2006 Denizcilik Miistesarligi adina I.T.U Den. Fak.
Simiilatorler Merkezi.

2006 — ..... Denizcilik Must. Gemiadamlar1 Sinavlar1 Merkezi
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